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Fishing vessel insurance of National Federation of Fisheries
Cooperativesindemnifiestheassuredagainstmarinelossesbyreason
ofmaritimeperils.Thisinsurancecontractistoindemnifythelosses
incurred by reason ofperilsofthe seas,thatisto say,sinking,
stranding,colision,extraordinary action ofwinds waves and fire,
damage,salvage.Therefore this insurance is a rationalprotective
measures for preserving fishermen's property by the exposure to
maritimeperils.
This insurance contractis embodied in fishing vesselinsurance
clausesand isefected between theassured,thefishermen and the
insured,NationalFederationofFisheriesCooperatives.
Buttheremaybesomeproblemsontheperilscoveredbyfishing





theseclauses.Sotheseproblemsmay need tobereformed forthe








arereferred to and thepracticalexperiencesofthewriters'taking
charge offishing vesselinsurance work for about20 years are
helpfulyadded.
Problemson theperilscovered by theseclausesaredivided into
boththoseagainsttheinsurancetheoryandthoseintheseclauses.
Problemsoftheseclausesagainsttheinsurancetheoryareasfolows:














First,as the problems regarding the term 'damage',these are
embracedinthescopeofperils.Sothisisnotonlysuitableforthe


























Third,asimproving schemesregarding warranty ofseaworthiness,












labourcharges,these wil be obviously specified notonly by the
conceptbutalsothemeasureofindemnity.






Second,P&Iinsurancewil becarried outforfishing vessel.For
example,liabilitiesfornon-contactdamage,wreck removaland oil
polutionwilbecoveredtheseclauses.
Theoffshorefishing vesselshal beundertaken to beinsured by
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fishingvesselinsuranceinthenearfuture.
Finaly, regarding improving defects in these clauses and to




第 1節 硏究의 目的
우리나라의 漁船共濟는 일제의 강점기간 중인 1937년에 시작되었다.
1945년 해방이 되면서 대한수산회가 이 共濟事業을 승계하여 실시하여 오
던 중 특별법인 水協法이 제정됨으로써 1962년 4월 水産業協同組合中央
會1)(이하 水協이라 한다)가 발족되었고,이 共濟事業은 새로 설립된 水協
에 승계되어 2003년 말까지 시행되어 왔다.
당초에는 연근해 및 원양 등 漁船漁業에 대하여 모두 漁船共濟,船員共
濟로 事業을 실시하였지만,1973년 8월 연근해어업과 원양어업의 산업적
규모의 차이 등으로 水協에서는 연근해어업 위주의 共濟事業에 전념하고
자 遠洋漁船에 대한 共濟事業 인수를 중단하게 되었다.이후 지금까지 水
協은 漁船 및 船員共濟는 연근해어선을 대상으로 共濟事業을 시행해 오고
있다.또한 水協은 1970년 4월에 民營保險의 生命保險과 동일한 事業인
生命共濟事業을,1983년 9월에는 일반건물과 주택을 대상으로 하는 火災
共濟事業을 개시하였으며,1999년 1월에는 官用船이나 實習船을 주 가입
대상으로 한 協會期間保險-船舶(ITC-Huls,1983)을 約款으로 하는 船舶共
濟를 개시하여 오늘에 이르고 있다.
水協은 협동조합조직으로서 영리를 목적으로 하는 民營保險과는 달리
공익적 목적으로 保險事業을 영위하고 있으며,일반 保險會社와는 달리
保險이라는 용어 대신에 共濟라는 용어를 사용하고 있다.여기에서 共濟
란 어려운 고비를 함께 건너 어려움을 같이 救濟한다는 의미로서 協同組
1)수산업협동조합중앙회는 지구별,업종별 및 수산물제조수산업협동조합을 회원으로 하
여 회원의 공동이익의 증진과 그 건전한 발전을 도모함을 목적으로 수협법에 의거 설
립된 법인을 말한다.
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合保險을 일컫는 말이다.따라서 水協共濟는 다수의 漁業人들에게 우연한
事故가 발생할 경우에 재산상의 자금수요를 충족시킬 수 있도록 미리 일
정한 부담금을 갹출하여 공동준비재산을 조성하고 이들에게 일정한 事故
가 발생하였을 때에 경제적 급부를 행하는 協同組合保險制度라고 할 수
있다.
水協共濟는 ‘一人은 萬人을 위하여,萬人은 一人을 위하여(oneforal,
alforone)’라는 協同組合精神에 입각한 상부상조의 힘으로 각종 재난을
극복하여 漁業人들이 안정된 어가경제생활을 영위할 수 있게 하는데 그
본질적인 意義가 있다.그러므로 水協共濟는 漁業人들의 보다 나은 삶을
위한 協同組合精神이 가장 잘 구현된 事業이라 할 수 있다.
2001년 2월 15일 해양수산부에서 수산재해보상활성화 방안이 수립되어
2003년 2월 26일 漁船員및漁船災害補償保險法이 제정 의결되었고,2003년
3월 19일 이 법이 제정공포(법률 제6866호)되어 2004년 1월 1일부터 시행
되면서 水協共濟의 漁船共濟는 인수가 중단되었다.이 법을 근거로 水協
은 漁船保險에 대한 사무를 해양수산부로부터 위임받아 漁船共濟를 모태
로 하는 漁船保險을 시행하게 된 것이다.
水産業의 특성상 漁船에서의 漁船所有者와 船長 간의 고용계약은 어획
고에서 직접 경비를 제외한 나머지를 일정한 비율로 배분하여 임금을 지
급하는 보합계약이면서 도급계약의 특성을 가지고 있다.따라서 漁船이
출어하면 조금이라도 더 많은 어획고를 올리기 위하여 악천후 같은 해상
조건을 무시하면서까지 무리한 조업을 강행하기도 하고 漁船이 危險할 정
도로 어획량이 많다는 것을 알면서도 무리하게 양망을 하기도 한다.이로
인하여 漁船이 전복되거나 침몰되는 등의 事故가 발생하기도 하고,또한
어족자원의 고갈로 인한 원거리조업으로 漁船의 기관이 損傷되기도 한다.
이처럼 예측할 수 없는 危險이 상존하고 있는 海上을 무대로 삶을 영위하
는 漁業人들은 자기 소유의 漁船이 침몰,좌초,충돌,화재 등 다양한 危
險에 노출될 수 밖에 없으며,이러한 불확실한 危險에 대한 합리적인 보
호대책 없이는 생계를 이어갈 수 없어 이에 대한 대비수단으로 漁船保險
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이 이용되고 있다.또한,경제적인 규모가 영세하고 危險性이 큰 漁船의
제반 특수성으로 인하여 民營保險에서 소외당하는 漁業人들을 위하여 漁
船保險은 필요한 것이다.
漁船保險은 保險의 目的인 漁船이 보험기간 내에 海上에서 발생한 海上
固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재,
손상,구조 등에 의한 事故로 인한 損害를 補償함을 목적으로 하고 있으
며,이 契約은 水協과 漁船을 소유한 漁船所有者와의 사이에 漁船保險契
約에 의해 실현되고 있는 것이다.
‘危險이 없으면 保險도 없다.(norisksnoinsurance.)’라는 법언과 같이
保險에서 가장 중요한 요소는 危險이며,保險者는 모든 危險으로 인하여
발생한 損害를 補償하는 것이 아니라 保險契約 당사자인 保險者와 保險契
約者의 契約에 의해서 약정된 擔保危險과 免責危險에 의거해서 損害에 대
한 보상여부를 결정하는 것이다.그러나 事故의 발생장소가 海上이라는
특수성으로 인하여 保險者인 水協과 海上保險에 익숙하지 않은 保險契約
者인 漁業人들 간에 漁船保險約款上의 擔保危險과 免責危險의 적용여부,
그 인과관계,그리고 보상책임 여부를 둘러싼 논쟁이 일어나기도 한다.
이 論文에서는 漁船員및漁船災害補償保險法인 우리나라의 법률을 준거
법으로 하는 漁船保險이 英國海上保險法,1906(MarineInsuranceAct,1906.
이하 MIA라 한다.)이나 이 법을 준거법으로 하는 協會期間保險約款-船
舶,1983(InstituteTimeClause-Huls,1983.이하 ITC-Huls라 한다.)의 海
上保險 원리나 법리를 그대로 적용하기에 어려운 점이 없지는 않지만,
MIA나 ITC-Huls를 비교연구함으로써 漁船保險約款(2006년 2월 1일 개
정,이하 漁船保險約款이라 한다.)의 擔保危險을 합리적으로 해석하고 규
명하여 이러한 約款上의 제반논쟁을 해소함은 물론 漁船保險約款上 擔保
危險의 문제점을 도출하여 그에 대한 改善方案을 제시하는 것이 이 硏究
의 目的이다.
- 4 -
第 2節 硏究의 方法 및 範圍
漁船保險은 漁業人들의 삶의 수단인 漁船을 保險의 目的으로 어로활동
에 수반하여 우연히 발생하는 해상사고로 인한 경제적 損失을 補償하는
損害保險의 일종으로서 海上保險의 일반원리를 원용한 保險이다.漁船保
險은 가입대상을 연근해 漁船으로 하고 있으며,이 保險에 적용되는 保險
理論 및 約款의 내용에 있어서는 英國海上保險法을 준거법으로 하는 船舶
保險과 유사하다.
이 硏究에서는 海上危險에 관하여 이론적으로 고찰한 다음 ITC-Huls와
P&I保險의 擔保危險과 免責危險에 대하여 고찰하고,漁船保險約款上의 擔
保危險과 免責危險에 대해서 분석하였다.이를 토대로 漁船保險約款上 擔
保危險의 문제점과 그에 대한 改善方案을 도출하기 위하여 국내외 각종
문헌과 論文을 참고하고 이와 관련된 判例 및 事例들을 인용하였다.또한
20여 년간 漁船共濟(保險)業務를 담당하거나 취급하여 오면서 습득한 論
者의 실무적인 체험도 활용하였다.
이 論文의 硏究範圍는 다음과 같다.
제1장은 序論으로서 硏究의 목적과 방법 및 그 범위와 論文의 구성을
기술하였다.
제2장에서는 海上危險에 관하여 이론적으로 고찰하였다.즉,海上危險의
意義와 海上危險에 대한 保險者의 危險擔保의 원칙인 포괄책임주의와 열
거책임주의에 대하여 검토하였으며,海上保險에서의 危險을 세 가지로 분
류하여 擔保危險,免責危險,非擔保危險에 대하여 검토하였고,또한 海上
保險에서의 危險擔保 조건인 近因主義에 대한 意義를 고찰하고 MIA와
ITC-Huls의 近因主義에 대해서도 각각 검토하였다.
제3장에서는 ITC-Huls上의 擔保危險을 상당주의의무를 요건으로 하지
않는 擔保危險과 상당주의의무를 요건으로 하는 擔保危險으로 구분하여
검토하였고,각각 이러한 危險에 대한 約款의 規定과 擔保危險의 내용에
- 5 -
대하여 검토하였다.免責危險인 전쟁위험면책,동맹파업위험면책,악의행
위면책 및 핵위험면책에 대해서도 분석하였다.
제4장에서는 P&I保險의 意義를 고찰하고,擔保危險을 사람과 관련된 責
任,船舶과 관련된 責任 및 해양환경과 관련된 責任으로 나누어 검토하였
다.免責危險인 전쟁위험면책,핵위험면책 및 기타 면책위험에 대해서도
검토하였다.
제5장과 제6장은 이 硏究의 核心으로서 제5장에서는 漁船保險約款의 擔
保危險을 海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌 및 풍파의 이상한 작용과
기타 危險인 화재,손상,구조로 구분하여 그 意義와 내용에 대하여 고찰
하였으며,免責危險의 規定과 그 내용에 대해서 검토한 후 이러한 危險에
대하여 ITC-Huls의 擔保危險과 비교분석하였다.
제6장에서는 이를 토대로 漁船保險約款上 擔保危險의 문제점을 保險理
論上의 문제점과 約款上의 문제점으로 구분하여 고찰한 후 約款上의 改善
方案 및 約款上의 미비점에 대한 改善方案으로 구분하여 漁船保險約款上
의 擔保危險에 대한 改善方案을 제시하였다.
마지막 제7장은 結論으로서 漁船保險約款에 대한 硏究結果를 요약하고
시사점을 제시하였으며,또한 이 硏究의 한계점과 향후 硏究方向에 대하
여 논하고 結論을 도출하였다.
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第 2章 海上危險에 관한 理論的 考察
第 1節 海上危險의 意義
保險契約에서 ‘危險이 없으면 保險이 없다.’라는 말처럼 保險이 대상으
로 하는 것은 危險이다.이 말은 保險에 있어서 어떠한 危險도 발생하지
않는다면 保險이 필요하지 않다는 뜻이며,保險과 관련하여 危險이란 우
연한 損害의 발생에 관한 불확실성(theuncertaintyconcerningapossible
loss)을 의미한다.또한 보험제도의 특질은 우연한 事故를 적극적으로 방
지하는 기술이나 경제력을 지원하는 것이 아니라 事故가 발생한 후에 입
는 損害를 경제적으로 원상회복시키기 위한 소극적인 제도이다.2)
海上保險에서는 원칙적으로 危險 발생의 기회를 해상사업으로 하고,또
한 危險 발생의 장소를 海上으로 하기 때문에 保險者가 擔保하는 危險은
海上危險 또는 해상사업과 관련된 事故이며,海上保險은 이러한 事故에
의해서 발생하는 損害를 補償해 주는 것을 목적으로 하고 있는 것이다.
海上保險에서 擔保하는 海上危險은 海上의 우연한 事故로서 海上의 악
천후,침몰,좌초,충돌,화재 등을 말하며,이러한 危險들은 단독으로 발
생하기도 하고 또는 복합적으로 발생하기도 한다.이러한 海上危險에 대
하여 MIA에서는 ‘海上危險은 항해로부터 기인하거나 또는 부수하는 危險
즉,海上固有의 危險,화재,전쟁위험,해적,표도,강도,포획,나포,군주
및 인민의 억지 및 억류,투하,선원의 악행 및 위의 모든 危險과 같은 종
류 또는 保險證券에 명기된 기타의 危險을 말한다.3)’고 정의하고 있다.여
2)朴容燮,海上保險法,曉星出版社,1999,p148





기에서는 海上危險을 항해로부터 기인하는 危險과 항해로부터 부수하는
危險으로 구분하여 정의하고 있다.즉,항해로부터 기인하는 危險은 항해
를 함으로써 우연히 발생하는 海上固有의 危險으로서 이런 危險은 船舶이
항해를 하지 않으면 발생하지 않는 危險이며,악천후나 태풍 등으로 인하
여 船舶이 좌초되거나 침몰하는 등의 事故를 말하는 것이다.항해로부터
부수하는 危險은 船舶이 항해를 하지 않더라도 발생할 수 있는 화재 등의
危險으로서 이러한 危險은 반드시 海上에서 발생하는 危險만을 포함하는
것은 아니며,해상사업과 관련되는 내수로운송,육상운송 과정에서 발생하
는 危險까지도 擔保하기 때문에 海上危險은 해륙혼합위험(mixedseaand
landrisks)이라고 할 수 있다.4)
第 2節 海上危險의 擔保原則
海上保險에서 保險者가 海上危險을 擔保하는 원칙에는 保險者가 免責危
險을 제외한 모든 危險을 擔保하는 포괄책임주의와 保險者가 擔保하는 危
險을 保險約款에 열거하고 열거되지 않는 危險에 대해서는 擔保하지 않는
열거책임주의로 구분할 수가 있다.
1.包括責任主義
포괄책임주의는 保險者가 保險證券에 免責危險을 명시하고 이를 제외한
모든 危險을 擔保할 것을 약속하는 방식이다.保險事故가 발생한 경우에
maybedesignatedbythepolicy.
4)MIA 제2조 제1항 :해상보험계약은,명시적인 특약이나 상관습에 의하여,해상항해에
부수되는 육상위험 또는 내수면에서의 손해로부터 피보험자를 보호하기 위하여 그 담




事故의 원인이 免責危險에 해당되지 않으면 모두 補償이 되지만,事故의
원인이 免責危險에 해당된다는 사실을 保險者가 입증하면 保險者는 免責
이 된다.즉,損害가 발생한 원인에 관한 입증책임은 免責을 주장하는 保
險者에게 있는 것이다.따라서 被保險者는 損害가 擔保危險으로 인하여
발생하였음을 입증할 필요는 없으나,다만 보험기간 중에 損害가 발생하
였다는 사실만을 증명하면 되는 것이다.다시 말하면 被保險者는 損害가
발생한 원인을 구체적으로 입증하지 않아도 保險者에 대하여 保險金을 청
구할 수 있는 권리를 가질 수 있다는 것을 의미한다.
포괄책임주의는 法定免責危險 및 約定免責危險을 제외한 모든 海上危險
을 擔保하기 때문에 예기치 못한 危險이 발생할 경우 이러한 危險이 免責
危險에 해당되지 않는 한 被保險者는 補償을 받을 수 있다.그러므로 포
괄책임주의는 保險者에게 불리하지만 被保險者에게는 유리하다고 말할 수
있다.이러한 의미에서 擔保危險에 관한 한 포괄책임주의가 擔保危險을
구체적으로 명시하고 그로 인한 損害만을 保險者가 補償하는 열거책임주
의보다 범위가 넓을 수 밖에 없으므로,포괄책임주의에서는 保險者의 擔
保危險 여부를 결정하는데 있어서 海上危險에 대한 개념을 명백히 하는
것이 중요하다고 하겠다.
2.列擧責任主義
열거책임주의는 保險證券에 保險者가 擔保하는 危險을 구체적으로 명시
하고 그로 인한 損害만을 補償할 것을 약속하는 방식이다.保險事故가 발
생한 경우에 被保險者가 事故를 발생시킨 직접적이고 가장 효과적인 원인
이 保險證券에 열거된 擔保危險에 속한다는 것을 입증하여야 保險者로부
터 補償을 받을 수가 있다.즉,被保險者가 열거된 擔保危險에 의하여 損
害가 발생하였다고 입증해야 하는 것이다.이러한 점에서 열거책임주의는
포괄책임주의보다 被保險者에게 불리하다고 할 수 있다.
열거책임주의에서는 保險證券에 열거된 危險 이외는 保險者가 보상책임
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을 지지 않기 때문에 예기치 못한 새로운 危險이 발생하더라도 保險者는
保險證券에 열거된 危險만을 擔保하면 되고,또한 損害가 발생한 경우 保
險金을 청구하기 위해서는 그것이 擔保危險에 의한 損害임을 被保險者가
입증해야 한다.이러한 측면에서 보면 열거책임주의는 保險者에게는 유리
하지만 被保險者에게는 불리하다고 할 수 있다.또한 열거책임주의에서는
保險者의 擔保危險이 保險證券에 열거되어 있기 때문에 담보책임의 범위
가 좁고,열거된 각 危險의 意義가 대체로 확정되어 있으므로 被保險者의
입장에서는 예상외의 危險이 발생할 경우에는 補償을 받을 수가 없다.
船舶保險에서 가장 많이 이용되고 있는 協會期間約款-船舶에서는 열거
책임주의의 원칙이 적용되고 있다.
이는 원칙론에 불과한 것이며 실제의 海上保險의 거래에서는 양 주의
간에 중요한 차이점은 없다.즉,포괄책임주의하에서도 많은 면책조항을
부가하여 擔保危險을 제한함으로써 사실상 열거책임주의와 별 차이가 없
는 계약내용을 합의하기도 하고,열거책임주의하에서도 추가위험을 特約
으로 擔保하여 담보범위를 확대하거나 모든 危險을 擔保하는 뜻의 전위험
담보조항(alrisksclause)을 이용하여 사실상의 포괄책임주의를 적용하기
도 한다.따라서 현대적인 의미에 있어 양 주의간의 차이는 그렇게 현저
한 것은 아니다.5)
第 3節 擔保危險과 免責危險
海上保險契約은 海上危險으로 인하여 발생하는 損害를 被保險者에게 補
償할 것을 약속한 契約이지만 保險者가 모든 海上危險을 擔保하는 것은
아니다.海上危險에는 保險者가 擔保하는 擔保危險과 保險者가 擔保하지
5)李殷燮,海上保險論,新英社,1996,p220
- 10 -
아니하는 免責危險 및 이 외의 危險으로서 아예 처음부터 保險의 대상이
되지 않으며,보상여부에 대해서 일체의 언급이 없는 非擔保危險으로 구
분할 수 있다.
1.擔保危險
擔保危險(insured perils,perilsinsured against)은 保險者가 擔保하는
危險에 의하여 발생한 損害를 補償하는 危險으로서 그 내용은 擔保約款
또는 危險約款에 명시된다.이러한 擔保危險에 대해서 MIA에서는 保險者
는 擔保危險을 近因으로 하여 발생하는 모든 損害에 대하여 보상책임을
진다6)고 규정하고 있는데,이 擔保危險의 명시방법으로는 앞의 제2절에서
언급한 포괄책임주의와 열거책임주의가 있다.
擔保危險은 어떠한 상황에서 어떠한 원인에 의하여 발생되었는지의 여
부에 관계없이 損害가 이러한 擔保危險에 의하여 발생하고,또 그 危險과
그 損害 간에 인과관계가 있는 한 保險者는 보상책임이 있는 것이다.예
를 들면 화재를 擔保危險으로 정한 경우에 화재로 인하여 발생한 損害를
保險者는 補償할 責任이 있는 것이다.화재가 폭발,전기누전 등 어떠한
원인에 의하더라도 화재가 발생한 사실이 존재하고 이러한 화재로 인하여
損害가 발생되었다면 화재의 원인이 무엇이든 保險者는 補償할 責任이 있
는 것이다.다만 화재가 免責危險으로 인하여 발생한 경우에는 補償이 되
지 않는다.
2.免責危險
免責危險(excludedperils)은 그 危險에 의하여 발생한 損害에 대해서는
保險者가 補償하지 않는 危險으로서 그 내용은 免責約款 또는 免責條項에




명시된다.이러한 免責危險에는 법에서 규정되는 法定免責危險과 保險約
款에서 정해지는 約定免責危險으로 구분되며 이 중에서 法定免責危險은
대부분 保險約款에 수용된다.
損害保險에서는 어떤 종류의 保險에 있어서도 保險契約 중 반드시 免責
約款이 포함되어 있으며,擔保危險과 免責危險은 保險約款 중에 같이 병
기되어 있는 것이 대부분이다.만일 擔保約款의 내용과 免責約款의 내용
이 저촉되는 경우에는 後者가 우선하여 적용된다.7)예를 들면 전쟁으로
인하여 保險의 目的物에 화재가 발생한 경우에 擔保危險인 화재가 원인이
되어 損害는 발생하였지만 전쟁위험이 免責危險이면 전쟁으로 인하여 발
생한 화재손해는 保險者가 보상책임을 지지 않게 된다.왜냐하면,화재는
여전히 擔保危險이 되는 것이지만,화재 그 자체가 免責危險인 것이 아니
라 화재를 발생시키는 여러 가지 사고원인 중에 전쟁위험이 保險者의 免
責危險에 해당되기 때문이다.이와 같은 원리에서 보면 海上固有의 危險
인 침몰,좌초,충돌 등이 保險者의 免責危險인 전쟁으로 인하여 발생하였
다면,保險者는 이로 인하여 발생된 損害에 대해서는 보상책임을 지지 아
니하는 것이다.
3.非擔保危險
非擔保危險(perilsnotinsured)은 擔保危險이나 免責危險 이외의 危險으
로서 保險者가 保險證券에 補償을 한다거나,또는 補償을 하지 않는다는
것을 명시하지 않는 모든 危險을 말한다.즉,非擔保危險은 아예 처음부터
保險의 대상이 되지 않는 危險이며 保險契約上 일체의 언급이 없는 危險
인 것이다.保險者는 擔保危險으로 인하여 발생된 損害를 補償할 責任이
있고 免責危險으로 인하여 발생한 損害는 補償할 責任이 없지만,이러한
非擔保危險에 대하여는 보상여부를 표시하지 않는다.
漁船保險에서 낙뢰나 폭발은 保險者인 水協으로서는 補償할 責任이 없
7)金炳奇,海上保險,圖書出版 斗南,2001,p96
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다.왜냐하면 이러한 危險은 保險者의 免責危險이 아니라 처음부터 漁船
保險의 대상에서 제외된 非擔保危險이기 때문이다.그러나 낙뢰나 폭발로
인하여 화재가 발생한 경우에는 낙뢰나 폭발이 非擔保危險이라고 하더라
도 擔保危險인 화재가 발생하였기 때문에 이러한 火災로 인하여 발생한
損害는 당연히 補償이 되는 것이다.화재가 擔保危險이기 때문이지 화재
의 원인을 擔保危險으로 하는 것이 아니기 때문에 非擔保危險에 의하여
발생한 화재라는 이유로 補償을 거절할 수는 없는 것이다.
保險者는 危險과 損害 사이에 인과관계가 있어야 그 損害를 補償하는
데,擔保危險과 免責危險,그리고 非擔保危險이 동시에 발생하거나 연속적
으로 발생하는 경우에 保險者는 이러한 危險들의 인과관계를 가지고 보상
여부를 결정하게 되는 것이다.
열거책임주의에서는 危險約款에 열거되어 있지 않기 때문에 保險者가
補償할 責任이 없는 非擔保危險과 保險者의 擔保責任인데 特別約款으로
免責하는 危險 간에,즉 非擔保危險과 免責危險 간에는 차이가 없다는 설
이 이론상으로 타당하다는 주장도 있다.8)
第 4節 近因主義
1.意義
近因(proximate cause)은 損害와 가장 시간적으로 근접하는 원인
(proximateintime)이 아니라 損害의 발생에 있어서 가장 효과적이며 지
배적인 원인(proximateineficiency)을 의미한다.近因의 원칙은 반드시
시간적으로 가장 가까운 원인이 아닌,損害를 야기한 일련의 사건에서 첫
危險 즉,損害 발생에 가장 지배적이고 효과적인 원인이 손해보상과 관련
8)金炳奇,前揭書,p97
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하여 적용되는 것이다.9)따라서 近因主義는 事故를 발생시킨 여러 원인들
중에서 近因만을 고려하고 나머지 먼 원인들은 전혀 고려하지 않는다.
海上保險은 擔保危險에 近因하여 발생하는 損害만을 補償하기 때문에
損害의 발생과 危險의 인과관계에 있어서 近因主義의 입장을 취하고 있
다.따라서 이 近因主義는 海上保險에서 保險者의 보상원칙인 것이다.
保險者는 擔保危險에 近因하여 발생한 損害만을 補償하는데,擔保危險
과 擔保되지 않은 危險이 동시에 발생하거나 또는 연속적으로 발생하여
損害가 발생한 경우에 保險者는 그 損害에 대한 補償을 하기 위해서는 정
확한 損害의 원인을 규명하지 않으면 안된다.따라서 이러한 여러 원인들
에 대한 損害와의 인과관계 여부를 판단하여야 하고,특히 損害를 발생시
킨 가장 효과적이며 지배적인 원인에 대한 정확한 규명이 필요하게 되는
것이다.왜냐하면 損害를 발생시킨 여러 가지 원인이 전부 擔保危險이라
고 한다면 그 중에서 어떠한 원인이 近因이든 保險者는 보상책임을 져야
하지만,擔保危險과 擔保하지 않은 危險이 경합하여 損害가 발생하였다면
그 중에서 오직 近因만이 결과에 대한 원인으로 인정되어 保險者의 보상
책임 여부가 결정되므로 近因을 판단하는 것은 매우 중요한 문제라고 할
수 있다.예를 들어 船員들이 고의로 船舶을 침몰시키기 위하여 船舶의
밑바닥에 구멍을 뚫고(scutling)그 구멍으로 들어온 海水에 의해 船舶이
침몰된 경우에 船舶의 침몰을 야기한 가장 가까운 원인은 시간적으로는
해수의 침입이지만 실질적인 事故의 원인은 船員의 惡行이라 할 수 있다.
즉,해수의 침입은 먼 원인이 되고 船員의 惡行이 近因이 된다.이러한 船
員의 惡行이 保險契約上의 擔保危險에 속하면 保險者는 補償을 하지만,
만약 擔保하는 危險이 아니면 保險者는 이러한 損害를 補償하지 않는다.
近因과 관련하여 한 가지 주의할 점은,擔保危險이 발생할 것이 명백하
고도 급박한 상태인 경우에는 이를 방지하기 위하여 필요하고도 상당한
어떤 행위를 하고 또 그로 인하여 損害가 발생한 경우 그 損害를 擔保危
險으로 인하여 발생한 것으로 본다는 점이다.하지만 그간의 英國法院의
9)朴相甲,船舶保險論,다솜出版社,2006,p192
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태도에 비추어 비교적 명확하여 보이는 것은 擔保危險 그 자체로부터 직
접 발생한 損害가 아니라,擔保危險이 발생할 것을 염려하여 이를 피하고
자 한 어떤 행위로 인하여 損害가 발생한 경우에는 이 損害를 擔保危險으
로 인하여 발생한 것으로 보지 않는다는 것이다.10)
여러 가지 원인 중에서 어느 것이 효과의 면에 있어서 가장 지배적인
것인가 하는 점은 상식(commonsense)에 비추어 판단하여야 한다고 하고
있다.즉,길거리의 보통 사람들이 이해할 수 있는 정도의 인과관계이여야
하지 과학자나 형이상학자가 이해할 수 있는 정도의 인과관계이여서는 안
된다11)고 하고 있다.
2.MIA,1906上의 近因主義
MIA에서는 近因主義를 명확하게 명시하고 있는데,保險者는 擔保危險
에 近因하여 발생한 損害에 대하여 責任을 진다12)고 규정하고 있다.다만
이는 이 규정에 반하지 않고 保險證券에서 달리 규정하지 않는 경우에만
적용되는 것이다.즉,保險證券에서 이러한 近因主義를 따르지 않고 달리
규정하고 있다면 近因主義는 적용되지 않는다.
해상사고가 발생하면 事故의 원인을 규명하고 그 규명된 원인이 保險者
가 擔保하는 危險인지 아니면 擔保하지 않는 危險인지를 밝혀,擔保하는
危險인 경우에는 保險者가 보상책임을 지지만 擔保하지 않는 危險인 경우
에는 保險者가 보상책임을 지지 않는다.따라서 損害의 원인을 필요 이상
으로 소급하여 추구하지 않고 오직 近因에만 주목하고 이 近因에 선행하




12)MIA제55조 제1항 :이 법의 규정에 반하지 않는 한,그리고 보험증권에서 이와 달리




MIA에서는 이러한 擔保危險에 近因하여 損害가 발생하더라도 保險者가
보상책임을 지지 않는 危險을 규정하고 있다.즉,‘保險者는 被保險者의
고의의 불법행위에 기인하는 어떠한 損害에 대해서도 責任을 지지 않는
다.그러나 保險證券에서 이와 달리 규정하지 않는 한,保險者는 擔保危險
으로부터 近因하여 발생한 損害에 대해서는,비록 그 損害가 선장이나 선
원의 불법행위 또는 과실이 없었더라면 발생하지 않았을 경우라고 하더라
도,補償할 責任을 진다.14)’고 규정하고 있는 것이다.또한 ‘保險證券에서
이와 달리 규정하고 있지 않는 한,船舶 또는 貨物의 保險者는,遲延에 近
因하여 발생한 損害에 대하여서는,비록 그 遲延이 擔保危險으로 인한 것
이라고 하더라도 責任을 지지 않는다.15)’고 규정하고 있으며,‘保險證券에
서 이와 달리 규정하고 있지 않는 한,保險者는 保險의 目的의 통상의 자
연소모,통상의 누손 및 파손,고유의 하자 또는 성질에 대하여,또는 쥐
또는 해충에 近因하여 발생하는 損害에 대하여,또는 海上危險에 近因하
여 발생하지 않은 기계의 損傷에 대하여 責任을 지지 않는다.16)’고 규정하
고 있다.
MIA에서는 擔保危險에 대해서는 오직 近因主義17)만을 엄격히 적용하고
있으나,免責危險에서는 近因主義와 상당인과관계주의18)를 혼용하여 적용
하고 있다.
13)李殷燮,前揭書,p309





15)MIA 제55조 제2항 (b)호 :Unlessthepolicyotherwiseprovides,theinsureron
shiporgoodsisnotliableforanylossproximatelycausedbydelay,althoughthe
delaybecausedbyaperilinsuredagainst;







保險者는 擔保危險에 近因하여(causedby)발생한 損害에 대하여 責任
을 진다고 규정한 MIA 제55조 제1항과 保險者는 擔保危險으로부터 近因
하여(causedby)발생한 損害에 대해서는 비록 그 損害가 船長이나 船員
의 불법행위 또는 과실이 없었더라면 발생하지 않았을 경우라고 하더라도
補償할 責任을 진다고 규정한 제55조 제2항 (a)호의 단서조항에서는 近因
主義를 분명하게 채택하고 있다.또한 免責危險 중 擔保危險에 近因하여
(causedby)발생하지 아니한 損害에 대해서는 責任을 지지 않는다고 규
정한 제55조 제1항의 단서조항과 船舶 또는 貨物의 保險者는 지연에 近因
하여(causedby)발생한 損害에 대해서는 비록 그 지연이 擔保危險에 近
因한(causedby)것이라고 하더라도 責任을 지지 않는다고 규정한 제55조
제2항 (b)호 및 保險者는 保險의 目的의 통상의 자연소모,통상의 누손 및
파손,固有의 하자 또는 성질에 대하여 또는 쥐 또는 해충에 近因하여
(causedby)발생하는 損害에 대하여,또는 海上危險에 近因하여(caused
by)발생하지 않은 기계의 損傷에 대하여 責任을 지지 않는다고 규정한
제55조 제2항 (c)호에서도 近因主義가 엄격하게 적용되고 있는 것이다.
MIA의 免責危險에서는 상당인과관계주의가 적용되는 규정도 있다.즉,
被保險者가 알면서도 船舶을 감항성이 없는 상태로 항해하게 하였다면 保
險者는 감항성이 없음으로 인하여(atributableto)발생한 일체의 損害에
대하여 責任을 지지 않는다고 규정한 제39조 제5항의 단서조항19)과 保險
者는 被保險者의 고의의 불법행위에 기인하는(atributableto)어떠한 損
害에 대해서도 責任을 지지 않는다고 규정한 제55조 제2항 (a)호는 상당
인과관계주의가 적용되고 있는 것이다.
MIA에서는 擔保危險에서는 오직 近因主義만을 엄격히 적용하고 있으나
免責危險과 관련해서는 近因主義와 상당인과관계주의를 구분하여 적용하
고 있는 것이다.이는 免責危險에 대하여는 擔保危險보다 적용기준을 완
19)MIA제39조 제5항 :...피보험자가 알면서도 선박을 감항성이 없는 상태로 항해하게
하였다면,보험자는 감항성이 없음으로 인하여 발생한 일체의 손해에 대하여 책임을
지지 않는다.(...butwhere,withtheprivityoftheassured,theshipissenttosea
in an unseaworthy state,theinsurerisnotliableforany lossatributableto
unseaworthiness.)
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화함으로써 保險者의 免責을 폭넓게 인정할 수 있도록 하겠다는 것으로
보인다.
3.ITC-Huls,1983上의 近因主義
ITC-Huls는 열거책임주의에 입각하여 擔保危險을 열거하고 있는데,제
6조의 危險約款에서는 ‘이 保險은 다음의 危險에 近因하여 발생한 保險의
目的의 滅失 또는 損傷을 負擔한다.20)’고 규정함으로써 近因主義에 대하여
엄격히 約定하고 있다.즉,제6조 제1항 및 제2항에서 ‘近因하여(caused
by)’라고 명시함으로써 열거한 危險에 近因하여 발생하는 損害에 대하여
이 約款下에서 保險者가 보상책임을 負擔하고 있는 것이다.이러한 近因
主義는 被保險者,船主 또는 管理人의 상당주의의무를 요건으로 하는 擔
保危險과 被保險者,船主 또는 管理人의 상당주의의무를 요건으로 하지
않는 擔保危險에 관계없이 적용되고 있다.
이 約款 제23조 내지 제26조의 전쟁위험면책약관,동맹파업위험면책약
관,악의행위면책약관 및 핵위험면책약관은 免責約款으로서 이 約款에 열
거한 危險에 近因하여 발생한 損害에 대해서는 保險者가 補償을 하지 않
는다.또한 이러한 約款들은 절대적인 것으로서 다른 約款과 저촉될 경우
에는 이 免責約款이 우선한다.
20)Thisinsurancecoverslossofordamagetothesubjectmaterinsuredcausedby
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第 3章 ITC-Huls,1983上의 擔保危險
第 1節 意義
海上保險의 초창기에는 Lloyd'sS·G Policy의 危險約款에 명시된 14개
의 열거위험만으로 충분히 海上保險契約이 체결되고 있었다.왜냐하면 이
당시에는 대부분의 船舶이 범선이었고,또한 船主나 貨主가 필요로 했던
海上危險은 비교적 간단한 것이었기 때문이다.점차 증기선이 출현하고
海上保險도 종래의 航海保險에서 期間保險으로 가입하는 경우가 많아지자
Lloyd'sS·G Policy의 約款만으로 충분하지 않게 되었다.이 때 保險者들
은 보험수요를 충족시키기 위하여 독자적으로 세분화된 特別約款을 만들
어 사용하게 되었고,이렇게 保險者마다 다른 約款을 사용함으로써 소송
사건이 많아지자 이러한 다종다양한 約款을 통일할 필요성이 제기되었다.
런던보험자협회(InstituteofLondonUnderwriters:ILU)와 Lloyd's는
이러한 문제를 해소하기 위하여 적극적인 노력을 하였고,그 결과 기존의
約款들을 통일함으로써 1888년에 최초로 協會期間約款-船舶(Institute
TimeClauses-Huls)을 제정하게 되었던 것이다.이 約款은 여러 차례 개
정되어 오다 1983년에 새로운 양식의 海上保險證券이 등장한 후에 대폭
개정되어 현재에 이르고 있다.
현재 이 約款은 船舶保險에서 가장 많이 이용되고 있는 기본약관이며
표준약관이므로 협회에서 제정한 협회항해약관(Institute Voyage
Clauses-Huls),협회전쟁위험 및 동맹파업위험약관(Institute War and
StrikesClauses-Huls)도 이 約款을 기본으로 하고 있다.
1983년 協會期間約款은 1989년 국제구조협약(InternationalConvention
onSalvage)과 1994년 요크-엔트워프규칙(York-AntwerpRules)의 개정에
따라 1995년에 다시 그 일부가 개정되었지만 실질적으로는 계속하여
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ITC-Huls를 사용하고 있다.
ITC-Huls는 그 첫머리에 이 保險은 英國의 법률과 관습에 따른다고 규
정하여 英國法을 준거법으로 하고 있는데,이러한 英國法 준거약관은 오
랜 기간에 걸쳐 해상보험업계의 중심이 되어 온 英國의 법률과 관습에 따
라 당사자 사이의 거래관계를 명확하게 하려는 것이다.
우리나라의 大法院에서도 이러한 英國法 준거약관이 우리나라의 공익규
정 또는 공서양속에 반하는 것이라거나 保險契約者의 이익을 부당하게 침
해하는 것이라고 볼 수 없어 유효하다고 判示한 事例가 있다.21)
ITC-Huls는 26개의 約款으로 구성되어 있는데,이 約款은 1970년 구약
관을 기초로 하여 Lloyd'sS·GPolicy의 중요한 約款,MIA등의 관련조항
등을 반영하고 있으며 제6조의 危險約款은 Lloyd'sS·G Policy가 폐지됨
에 따라 이 約款의 危險約款에 열거된 擔保危險 중 일부 危險과 구약관의
제7조 Inchmaree約款上의 擔保危險을 반영하였다.
1995년에 런던보험자협회는 개정된 해운관계법규와 선박관리환경을 수
용하여 1983년도 ITC-Huls를 다시 개정하였으나 保險者의 면책범위를 확
대하여 被保險者의 責任을 강화하고 있다는 이유로 船主들의 강한 반발에
부딪혀 현재까지 國內를 비롯한 대부분의 나라에서 사용하고 있지 않고
있으며 1983년도 ITC-Huls가 대부분 사용되고 있다.
우리나라에서도 500톤 미만의 소형선박을 제외한 대부분의 船舶이
ITC-Huls를 기본으로 하여 船舶保險을 인수하고 있다.
이 約款의 제6조 危險約款에서는 제1항의 被保險者,船主 또는 管理者
의 상당주의의무를 요건으로 하지 않은 擔保危險과 제2항의 被保險者,船
主 또는 管理者의 상당주의의무를 요건으로 하는 擔保危險으로 구분되어
있으며 제2항의 危險들은 Inchmaree約款의 危險約款을 반영한 것이다.이
約款에서는 近因主義가 엄격하게 約定되고 있다.
21)대법원 1991.5.14.선고 90다카25314판결,대법원 1996.3.8.선고 95다28779판결,
대법원 2005.11.25.선고 2002다59528,59535판결
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第 2節 相當注意義務를 要件으로 하지 않은 擔保危險
ITC-Huls의 擔保危險을 명확히 분석함으로써 漁船保險의 擔保危險에
대한 여러 가지 문제점을 도출하고 그 대응방안을 강구할 수 있는 확실한
시사점을 제시할 수 있을 것이다.
1.約款의 規定
이 約款에서 열거하는 危險들은 예측할 수 없는 우연히 발생하는 危險
으로서 被保險者,船主 또는 管理人의 상당한 주의의 결여와는 관계없이
여기에 열거된 危險에 近因하여 船舶이 滅失되거나 損傷되는 경우에 保險
者가 補償하여 주기로 한 危險이다.
이 約款의 擔保危險에 대한 規定은 다음과 같다.
6.1이 保險은 다음의 危險에 近因하여 발생한 保險目的의 滅失 또는 損
傷을 擔保합니다.22)
6.1.1.海上,강,호수 또는 항행 가능한 수역에서의 고유위험
6.1.2.火災,爆發
6.1.3.船舶 외부로부터 침입한 자에 의한 폭력을 수반한 도난
6.1.4.투하
6.1.5.해적행위
6.1.6.핵장치나 원자로의 故障 또는 事故
6.1.7.항공기 또는 이와 유사한 물체 또는 그로부터 추락하는 물체,육상










가.海上,강,호수 또는 항행 가능한 수역에서의 固有危險
이 條項은 일반적으로 海上固有의 危險(perilsofthesea)으로 알려진
危險을 규정하고 있는 條項이다.여기에서 海上固有의 危險은 海上의 우
연한 事故나 재난만을 말하고 바람과 파도의 통상적인 작용은 포함하지
않는다.23)즉,海上固有의 危險은 침몰,좌초,충돌,악천후 등을 말하며
바람이나 파도에 의한 자연소모나 마모는 海上固有의 危險에 포함되지 않
는다.아울러 이는 海上에서 우연히 발생하는 事故나 損害를 말하는 것이
며,강,호수,기타 船舶이 항행할 수 있는 수역에서 발생하는 危險도 保
險者가 擔保한다는 뜻이다.
英國法院에서 ‘海上固有의 危險’으로 인정된 判例로는 첫째,악천후 속
에서 船體의 충격으로 인한 損害 또는 거친 바다의 결과로서 船體의 파손
과 해수침입 그리고 악천후 둘째,海上에서 船舶衝突 셋째,機關士가 밸브
를 잘못 조작하여 해수가 들어가서 입은 損害 넷째,衝突 후에 침몰하여
滅失된 損害 다섯째,相對船舶의 과실로 발생한 衝突損害 여섯째,예항입
항 중에 과실로 船舶이 滅失된 경우 일곱째,被保險者의 고의가 없이 船
舶에 해수가 침입하고,이 해수에 기인하여 침몰한 경우 여덟째,이유를
알 수 없는 事故로 해수가 침입하여 침몰한 損害 등이다.24)
우리나라 大法院에서도 MIA 및 英國의 判例를 수용하여 ‘海上固有의
危險이라 함은 海上에서 保險의 目的에 발생하는 모든 事故 또는 재난을
23)MIA의 보험증권의 해석에 관한 규칙(RulesforConstructionofPolicy:RCP,이하
RCP라 한다)제7조 :해상고유의 위험은 해상의 우연한 사고나 재난만을 말하고,바람





의미하는 것이 아니라 海上에서만(ofthesea)발생하는 우연한 事故 또는
재난만을 의미하며,우연성이 없는 事故,예컨대 통상적인 바람이나 파도
에 의한 損傷,자연적인 소모 등은 이에 해당하지 아니하고,保險의 目的
에 생긴 損害가 이러한 海上固有의 危險으로 인하여 발생한 것이라는 점
에 관한 입증책임은 被保險者가 負擔한다.’고 하여 다음과 같이 判示하고
있다.25)이 事件은 ITC-Huls에 따른 保險契約을 체결한 이 사건 船舶이
부산항을 출항한 후 제주도 근해에서 침몰한 사건에 대하여 원심인 부산
고등법원은 ‘이 사건 保險契約의 내용을 이루는 ITC-Huls에 의하면 이
사건 保險契約者는 英國의 법률과 관습에 따르도록 되어 있고,保險契約
이 擔保하는 危險의 하나로서 海上,강,호수 또는 기타 항해가능한 수면
에서의 固有危險(perilsofseas,rivers,lakesorothernavigablewaters:
제6조 제1항)을 열거하고 있는 바,여기서 말하는 海上固有의 危險(perils
ofseas)이라 함은 海上에서만 발생하는 우연한 事故 또는 재난만을 의미
하며,우연성이 없는 事故,예컨대 통상적인 바람이나 파도에 의한 損傷,
자연적인 소모 등은 이에 해당하지 아니한다.’고 判示한 후 구체적으로
‘이 사건에서는 被保險者가 이 사건 船舶이 침몰될 당시에 정체불명의 漁
船과 衝突하여 船體의 일부가 損傷되고,그 손상부위를 통하여 海水가 침
입하는 바람에 침몰하게 되었다고 주장하였으나 이를 인정할 근거가 없
다.’고 判示하였다.
海上固有의 危險은 海上에서만 만날 수 있는 危險이나 海上에서 만나는
危險이라고 하여 모두 다 海上固有의 危險은 아니다.단순히 海上에서 만
났다고 해서 그 危險이 海上뿐만 아니라 육상에서도 만날 수 있는 危險이
라면 海上固有의 危險은 아닌 것이다.예를 들어 船舶의 보일러에 설치되
어 있는 소형엔진이 폭발하는 것은26),이러한 危險이 海上에서만 만날 수
25)대법원 1998.5.15.선고 96다27773판결
26)1887년 ThamesMerseyInsuranceCo.Ltdv.Hamiliton사건에서 인치마리호의 기관
에 발생한 파열손해에 대하여 보험자에게 보상책임이 있으냐 여부에 관한 것이 분쟁의
원인이었다.본 사건에 의하면 인치마리호가 출항준비를 위하여 해수를 주보일러에 급
수할 목적으로 보조기관을 작동하였을 때,부주의하게도 해수가 보일러로 통하게 하는
체크밸브가 열려 있는지 여부를 확인하지 않았다.결국 동 보일러는 실제 닫혀져 있는
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있는 危險이 아니기 때문에 海上固有의 危險이 아닌 것이다.또한 海上固
有의 危險은 우연한 事故만을 말하는 것이고 우연성이 없는 事故는 海上
固有의 危險이 아닌 것이다.바람과 파도의 통상적인 작용에 의한 損傷은
자연소모(ordinarywearandtear)로서 필연적으로 일어나는 결과이므로
이러한 損傷은 우연성이 없기 때문에 海上固有의 危險이라고 할 수는 없
는 것이다.그러므로 조수간만의 차가 있는 항구의 계류장소에 계류하고
있던 船舶이 썰물로 인하여 좌초된 경우에는 海上固有의 危險이라고 할
수 없고27),연료를 적게 실었었기 때문에 항해 도중에 연료가 떨어져 救
助를 받게 된 것이라면 그러한 救助를 받아야 할 상황이 海上固有의 危險
이라고 할 수 없다.28)또,船舶 자체가 썩고 노후하였기 때문에 바닷물이
침입한 경우에도 우연성이 없기 때문에 海上固有의 危險이라고 할 수 없
다.29)다만,보통의 경우라면 바닷물이 침입하지 않으리라고 예상되는 곳
으로 바닷물이 침입하였다면 일단은 海上固有의 危險으로 추정된다고 한
사례가 있고30),또 船舶修理業者가 설치한 캡 나사가 설치시의 잘못으로
부식되었기 때문에 바닷물이 침입한 경우라면 이는 船舶 자체의 성질로
인한 필연적인 결과라고 할 수 없다는 점에서 우연성이 있기 때문에 海上
固有의 危險에 해당한다고 한 事例도 있다.31)
만큼 해수가 주보일러에 들어가지 못하고 보조보일러로 압류되어 그 때문에 보일러가
파열되었다.이에 대해 제1심에서는 본건의 위험은 위험약관의 총괄적인 문언인 ‘기타
의 모든 위험(alotherperils)’에 해당한다고 보고 보험자에게 보상책임이 있다고 판결
하였다.그러나 控訴審에서 Herschel판사는 ‘본 건의 손해는 해상고유의 위험에 기인
한 것도 아니며 또한 기타의 모든 위험이라는 총괄적 위험의 문언에 기인한 것도 아니
다.따라서 보통의 위험약관의 보험증권으로서는 이 손해에 대하여 보험자에게 보상책
임이 없다.’라고 판시하였다.따라서 이처럼 해상고유의 위험도 아니고 그렇다고 기타
의 모든 위험(alotherperils)에도 해당하지 않는 위험으로서 선박과 관련하여 발생할
수 있는 위험을 보험자가 담보하기 위하여 창안된 것이 인치마리약관이다.(홍성화,








폭풍(storm)이나 악천후(heavy weather)의 경우에는 예상외의 강도를
지닌 것이어야만 海上固有의 危險이 되는 것은 아니며 비록 예상할 수 있
었던 정도의 폭풍이나 악천후라고 하더라도 海上固有의 危險이 된다.32)
따라서 海上固有의 危險을 적용하기 위해서는 이 危險 또는 事故가 우연
히 그리고 예측할 수 없이 발생할 것을 성립요건으로 하고 있다.33)
海上固有의 危險을 판단하기 위해서는 개개의 사정을 고려하여 우발적
이고,우연적이며 그리고 미리 알 수 없는 危險과 성질상 자연적이고 통
상적이며 보통적인 危險과를 판단하고 구별할 수 있는 기준이 그어져야
한다고 보고 있다.34)
이 約款에서의 海上固有의 危險은 비행정 및 水上의 항공기와의 접촉
또는 衝突이 포함되지만 항공기가 船舶 위에 추락하는 경우는 포함되지
않는다.
나.火災,爆發
이 條項에서 擔保하는 화재(fire)에 대해서는 별도로 정의하고 있지는
않지만,화재는 船舶 내부 또는 외부에서 발생하는 것으로서 船舶 안에
발화원인이 있는 화재 또는 직접 그 船舶 안에서 발생한 화재에만 한정되
는 것이 아니고,육상이나 인접한 다른 船舶 등 외부에서 발화하여 당해
船舶으로 옮겨 붙은 화재도 포함시키고 있다.
화재는 화재 그 자체로 인한 損害뿐만 아니라 화재로 인한 연기 또는
열에 의한 損害와 화재를 소화하는 과정에서 발생하는 파손이나 소화하기
위하여 사용된 물에 의한 침수로 인한 損害도 擔保가 된다.즉 被保險者
는 화재에 近因하여 발생한 損害에 대해서만 補償을 받을 수 있을 뿐이
고,화재에 기인하지 않은 열에 의한 損害는 補償을 받을 수 없다.화재는





되며,이는 事故에 의한 화재뿐만 아니라 원인미상의 화재 또는 船長이나
船員의 과실로 인하여 발생한 화재도 포함된다.그러나 화재가 被保險者
의 고의의 불법행위와 같은 免責危險에 기인하여 발생한 경우에는 保險者
는 보상책임을 지지 않는다.
폭발(explosion)이란 매우 급속한 화학적 반응에 의하여 증기나 기체의
급격한 팽창으로 인하여 파손을 수반하는 격렬하고도 시끄러운 事故를 말
한다.이 條項에서는 폭발의 원인에 관하여 규정하고 있지 않으므로,被保
險者의 불법행위와 같은 免責危險이 아닌 한 그 폭발의 원인이 무엇이든
擔保되는 것으로 보아야 한다.또한 船舶의 외부 또는 내부에 관계없이
폭발에 의해서 滅失되거나 損傷된 保險의 目的에 대한 損害는 補償이 되
는 것이다.즉,船舶의 외부에서의 폭발에 의해서 피보험선박이 滅失되거
나 損傷된 경우에도 補償이 되는 것이다.
한편 낙뢰에 대해서는 이 條項에서 擔保하는 危險은 아니지만 낙뢰로
인한 화재로 損害가 발생한 경우에는 保險者가 보상책임을 진다.다만 제
23조 내지 제26조의 免責危險에 近因한 화재와 폭발은 擔保되지 아니한
다.
다.船舶 外部로부터 侵入한 자에 의한 暴力을 수반한 盜難
이 條項에서는 船舶 외부로부터 침입한 자가 폭력을 행사하여 船舶 내
에 있던 물품이나 화물을 훔쳐감으로써 발생한 損害를 保險者가 補償을
한다.여기에서 폭력은 사람에 대한 것만 포함되는 것은 아니고 물건에
대한 것도 포함된다.그러므로 쇠지레로 창고문을 부수고 창고 안에 보관
되어 있던 화물을 훔쳐간 경우에도 폭력을 수반한 도난에 해당한다.35)
이 條項에서는 선내에서의 船長이나 船員 또는 승객에 의한 도난은 保
險者가 보상책임을 負擔하지 않으나 폭력적 절도로서 외부로부터 船舶에
침입한 도난은 保險者가 보상책임을 負擔하는 것으로 되어 있다.36)
35)LaFabriquedeProduitsChimiquesSocieteAnonymev.Large(1922)13Ll.R.269
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외부로부터 침입한 자에 의한 도난이라고 하더라도 스트라이크 참가자
나 제24조 내지 제26조의 免責事由에 포함되는 도난은 포함하지 않는다.
피보험선박의 승선자에 의한 도난은 제6.1.3조에서는 擔保되지 않지만,제
6.2.5조에 의한 船員의 惡行으로서 擔保될 수 있을 것이다.
라.投荷
투하(jetison)는 海上에서 事故에 직면한 船舶이 船舶을 가볍게 하여 그
危險으로부터 벗어나기 위하여 船舶의 장비나 화물을 船長이 의도적으로
海上에 버리는 것을 말한다.대부분의 경우에 이러한 투하는 共同海損으
로 인정된다.즉,투하는 船舶이 항해 중에 事故에 직면한 경우 船舶,적
하 및 운임의 공동안전을 위하여 행하는 船長의 고의적인 조치이므로 共
同海損이 성립하는 것이다.그러나 保險者의 免責危險인 전쟁위험 또는
동맹파업위험 등에 의한 투하는 保險者에게는 보상책임이 없다.
마.海賊行爲
해적은 자신들의 개인적인 이익을 위하여 탈취를 목적으로 船舶에 승선
하여 무차별적으로 약탈을 자행하는 무리를 말하며,폭동을 일으킨 여객
이나 육상으로부터 船舶을 공격하는 폭도를 포함한다.37)
이 해적행위(piracy)와 관련하여 제24조 제2항 및 25조에 규정된 면책조
항들을 특히 주의하여야 한다.왜냐하면 제24조 제2항에서는 폭력주의자
또는 정치적인 동기에서 행동하는 자에 의하여 발생한 損害는 補償하지
36)RCP제9조 :‘도난’은 은밀한 절도를 포함하지 않으며,또한 선원이든 승객이든 불문
하고 승선자에 의한 절도도 포함하지 않는다.(Theterm ‘thieves’doesnotcover
clandestinetheftoratheftcommitedbyanyoneoftheship'scompany,whether
creworpassengers.)




않는다고 규정하고 있고,제25조에서는 악의적으로 행동하는 자 또는 정
치적인 동기에서 행동하는 자가 폭발물을 폭발하거나 전쟁무기를 사용하
여 발생한 損害는 補償하지 않는다고 규정하고 있기 때문이다.
바.核裝置나 原子爐의 故障 또는 事故
이 條項에서는 핵장치나 원자로의 故障 또는 事故는 평화적인 용도의
것만 擔保하고 있으며 船舶의 내부나 외부에서 발생하는 핵장치나 원자로
의 故障 또는 事故에 의한 損害도 포함하고 있다.즉 船內에서는 船舶의
추진장치로서 핵장치 또는 원자로가 船舶 내에 설치되어 있는 원자력선
또는 핵장치나 원자로를 적하로서 운송하는 경우를 말하고,船外에서는
육상에 설치된 것이나 다른 船舶에 설치되거나 적재된 경우를 말한다.
제26조의 핵이나 원자력을 이용한 전쟁무기로 인한 損害를 擔保하지 않
는다는 핵위험면책(nuclearexclusion)약관에 주의하여야 할 것이다.
사.航空機 또는 이와 類似한 物體,또는 그로부터 墜落하는 物體,陸上運
送具,埠頭 또는 港灣施設이나 裝備와의 接觸
제6.1.1조에 규정하고 있는 海上固有의 危險에서는 비행정 및 水上의 항
공기와의 접촉 또는 衝突이 포함되고 있지만 항공기가 船舶 위에 추락하
는 경우는 포함되지 않고 있다.
이 條項에서는 여기에 규정한 危險에 近因하여 발생한 保險의 目的의
滅失 또는 損傷만을 保險者가 補償을 하는 것이지,이 事故에 의해 被保
險者가 負擔해야 할 배상책임까지도 포함되는 것은 아니다.예를 들어 지
구의 둘레를 돌고 있던 위성이 궤도를 이탈하여 船舶에 추락하거나 인공
위성 발사 중에 이탈되는 연료탱크가 船舶 위에 떨어지는 경우,船舶이
입거하는 동안이나 부두 또는 기타 항구 내에서 계류하는 동안 운항상의
잘못으로 선거 또는 부두시설과 접촉하거나 안벽의 크레인이 船舶과 접촉
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함으로써 피보험선박이 滅失되거나 損傷된 경우에는 保險者는 그로 인한
滅失이나 損傷만을 補償하고,접촉대상인 타물체의 損害에 대한 배상책임
은 負擔하지 아니한다.
항공기 또는 이와 유사한 물체의 낙하로 인한 접촉사고에 대하여는 이
러한 항공기 또는 유사한 물체가 전쟁의 무기로 사용되어서 피보험선박과
접촉한 경우에 保險者는 전쟁위험면책약관에 의하여 보상책임을 지지 아
니한다.
아.地震,火山噴火 또는 落雷
자연력에 의한 악천후는 海上固有의 危險에 의해 擔保될 것이며,이러
한 海上固有의 危險에는 지진에 의한 해일도 포함될 것이다.38)
이 條項은 피보험선박이 입거하고 있거나 계선되고 있는 동안에 발생한
지진 또는 화산분화에 대비한 규정이다.그리고 낙뢰에 의한 損害는 낙뢰
의 결과 화재가 발생하지 않고 피보험선박에 損害를 발생시킨 경우에 해
당된다.이러한 危險들은 海上에서 항해 중인 船舶에서는 발생할 가능성
이 거의 없지만,船舶이 修理를 위하여 상가 중에 있거나,또는 항구에 정
박 중일 때 이와 같은 危險에 노출되는 경우가 있으므로 海上固有의 危險
을 확장하여 따로이 규정할 필요가 있는 것이다.
第 3節 相當注意義務를 要件으로 하는 擔保危險
1.約款의 規定
이 約款에서 열거하고 있는 危險들은 과거의 소위 인치마리約款(The
38)朴相甲,前揭書,p78
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InchmareeClause)에 포함되어 있던 危險들로서 船舶의 滅失이나 損傷이
被保險者,船主 또는 管理者의 상당한 주의의 결여로 인하여 발생하지 않
을 것을 조건으로 하여 保險者가 擔保하는 危險이다.즉,이러한 危險들은
被保險者,船主 또는 管理者가 상당한 주의를 이행한다면 방지할 수 있는
危險들인 것이다.
保險者는 이 約款에서 열거하고 있는 擔保危險을 近因으로 하여 발생한
事故에 대한 損害를 補償할 責任이 있으며,만일에 被保險者,船主 또는
管理者의 상당한 주의의 결여로 인하여 保險의 目的에 損害가 생겼다면
保險者는 보상책임을 지지 않는다.또한,保險者는 이 約款에서 열거하는
危險으로 인하여 발생한 피보험선박의 損害에 대해서만 보상책임을 負擔
하는 것이지,이러한 事故와 관련한 被保險者의 제3자에 대한 배상책임까
지 보상책임을 負擔하는 것은 아니다.
이 約款의 擔保危險에 대한 規定은 다음과 같다.
6.2.이 保險은 다음의 危險에 近因하여 발생한 保險의 目的의 滅失 또는
損傷을 擔保합니다.39)
6.2.1.적하 또는 연료의 선적,양륙 또는 이동 중의 事故
6.2.2.보일러의 파열,軸의 破損 또는 기관이나 船體의 潛在瑕疵
6.2.3.船長,高級船員,普通船員 또는 導船士의 過失
6.2.4.船舶修理業者 또는 傭船者의 過失.다만,船舶修理業者 또는 傭船者
가 이 保險契約의 被保險者인 경우는 제외합니다.
6.2.5.船長,高級船員 또는 普通船員의 惡行.다만 被保險者,船主 또는 船











損傷이 발생한 경우에는 그러하지 아니합니다.
6.3船長,高級船員,普通船員 또는 導船士는 船舶에 지분이 있어도 이 約
款 제6조의 해석상 船主로 간주되지 아니합니다.
2.擔保危險의 內容
가.積荷 또는 燃料의 船積,揚陸 또는 移動 중의 事故
이 條項에서 保險者는 적하 또는 연료의 선적,양륙 또는 이동 중에 생
긴 事故에 한하여 보상책임을 負擔한다.따라서 적하 또는 연료 이외의
것,예를 들어 船舶의 속구 같은 것에 대한 損傷은 保險者가 보상책임을
負擔하지 않는다.이 條項에서는 이러한 危險으로 인하여 발생한 모든 損
害를 補償하는 것이 아니라,우연히 발생한 事故로 인한 損害만을 補償하
는 것이며 우연성이 없는 불가피한 事故는 제외한다.즉 이러한 事故는
우연한 事故이어야 하며,그 損害는 우연한 事故를 近因으로 하여 발생하
여야 한다.예를 들어 선적 중인 화물을 잘못 취급하여 선창 안으로 떨어
져 화물과 船體가 損傷된 경우에는 保險者는 보상책임을 負擔한다.
나.보일러의 破裂,軸의 破損 또는 機關이나 船體의 潛在瑕疵
이 條項에서는 保險者는 보일러의 파열,축의 파손 또는 기관이나 船體
의 潛在瑕疵로 인하여 船體 또는 보일러의 다른 부분에 생긴 損傷에 대해
보상책임을 負擔한다.그러나 그 損傷을 야기한 보일러의 파열된 부분,축
의 파손된 부분 또는 潛在瑕疵가 발생한 부분 그 자체의 損害 또는 대체
비용은 補償하지 아니한다.이러한 대체비용은 衝突과 같은 擔保危險으로
인하여 보일러가 파열된 경우에 補償을 받을 수 있으며,축이 밖으로 빠
져나가거나 또는 프로펠러가 水中의 장애물과 접촉하여 축에 損害가 발생
하는 경우에도 補償을 받을 수가 있다.즉,保險者는 보일러의 파열,축의
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파손 또는 潛在瑕疵로 인하여 생긴 損害를 補償하는 것이지,보일러나 축
그 자체의 교체 또는 수리비용을 補償하는 것은 아니다.40)이러한 損害가
保險證券上의 擔保危險에 의하여 발생한 것이 아니면 保險者가 補償하지
않으며,事故 당시 피보험선박 근처에 있는 다른 船舶 또는 재산에 대한
손해배상책임도 負擔하지 않는다.그리고 이러한 危險들로 인하여 保險의
目的이 滅失 또는 損傷되었다고 하더라도 被保險者,船主 또는 管理者가
상당한 주의를 결여하고 있었다면 保險者는 보상책임을 負擔하지 않는다.
潛在瑕疵(latentdefect)는 전문적인 기술자가 상당히 주의깊게 조사를
하여도 발견할 수 없는 재질 또는 재료에 있어서의 드러나지 않는 결함을
말한다.따라서 이러한 潛在瑕疵는 船舶을 검사하거나 또는 그 결함이 있
는 부분이 故障으로 인하여 나타날 때까지 被保險者가 알지 못한 채로 그
대로 존재하는 결함인 것이다.이러한 潛在瑕疵로 인한 損害는 그 潛在瑕
疵로 인하여 船舶의 다른 부분이 입게 된 損害만이 補償될 뿐이고,潛在
瑕疵가 있는 부분 그 자체의 교체비용은 補償이 되지 않는다.예를 들어
船舶의 축(shaft)이 부식되어 있었었는데 선박검사를 위하여 그 축을 빼내
다가 그 부식으로 인하여 축이 부러져 여기에 연결되어 있던 프로펠러가
도크에 떨어져 損傷된 경우에,損傷된 프로펠러의 수리비용은 潛在瑕疵로
인한 損害이기 때문에 補償이 되지만 부러진 軸의 교체비용은 潛在瑕疵로
인한 損害라고 볼 수 없기 때문에 補償이 되지 않고41),또 선박검사시 축
의 결함을 발견하여 이를 폐기처분하고 새로운 것으로 교체한 경우 그 교
체비용은 潛在瑕疵로 인한 損害가 아니기 때문에 補償할 필요가 없는 것
이다.42)결국 이러한 潛在瑕疵는 선박구조상의 결함으로서 상당한 전문가
가 주의깊은 검사를 하더라도 발견할 수 없는 결함이기 때문에 통상의 자
연소모나 保險의 目的이 가지고 있는 고유의 하자와는 구별되어야 한다.
40)이러한 대체비용은 보험자의 보상책임을 확장하는 협회추가약관-선박,1983으로써 해




다.船長,高級船員,普通船員 또는 導船士의 過失
이 條項에서는 船長,高級船員,普通船員 또는 導船士의 과실에 의한 損
害가 擔保危險에 기인하지 않더라도 保險者는 보상책임을 負擔한다.그러
나 被保險者,船主 또는 管理者의 과실에 대해서는 保險者가 보상책임을
負擔하지 않는다.
MIA에서는 擔保危險에 近因하여 발생한 損害가 船長이나 船員의 불법
행위 또는 과실로 인하여 발생한 경우에는 保險者가 보상책임을 負擔한다
고 되어 있지만43),이 條項에서는 擔保危險에 관계없이 船員의 과실에 의
한 損害에 대하여는 保險者가 보상책임을 負擔하고 있는 것이다.
대부분의 해상사고는 船長 또는 船員의 항해과실 또는 선박관리에 대한
과실로 인하여 발생한다.예를 들어 船員이 접안 중인 船舶의 계류줄을
잘 조정하지 못하였고,또 심한 조석 차이에 의하여 계류줄이 절단되어
선저가 심하게 損傷된 경우에 保險者는 보상책임이 있다.44)그러나 조석
차이가 큰 항구의 통상적이고 적당한 양륙 장소에 계류하고 있던 중에 주
기적인 썰물에 의하여 여러 번 선저가 해저에 얹혀서 선체가 응력을 받아
서 損傷된 경우에는 이러한 船體損傷은 우연한 事故로 생긴 것이 아니므
로 海上危險으로 발생한 損害가 아니다.45)이러한 危險이 擔保되기 위해
서는 被保險者,船主 또는 管理者가 상당한 주의의무를 결여하고 있지 않
아야 한다.
라.船舶修理業者 또는 傭船者의 過失
이 條項에서는 피보험선박이 保險者의 보상여부와는 무관하게 修理되는
중에 船舶修理業者의 과실에 의해서 발생한 船舶의 滅失 또는 損傷을 負





취득하여 船舶修理業者에게 求償을 청구할 수 있다.그러나 被保險者 자
신이 자기 소유의 船舶을 수리할 때에는 대위권을 행사할 수 없다.
용선의 경우에는 被保險者인 船主가 保險者의 승낙을 받은 경우에 용선
자의 과실에 의하여 발생한 船舶의 滅失 또는 損傷을 負擔한다.이러한
損害가 補償되기 위해서는 船舶修理業者 또는 용선자의 과실에 직접 기인
하여 損害가 발생하여야 하며,동맹파업자와 같은 免責危險에 기인하여
발생한 損害는 補償이 되지 않는다.다만,船舶修理業者 또는 용선자가 被
保險者가 아닌 경우에 한하여 그들의 과실에 의하여 발생한 船舶의 滅失
또는 損傷에 대하여 保險者는 보상책임을 지는 것이다.
마.船長,高級船員 또는 普通船員의 惡行
이 條項에서는 船長,高級船員 또는 普通船員의 고의에 의한 불법행위
로 인하여 被保險者에게 損害가 발생한 경우에 保險者가 보상책임을 負擔
한다.惡行은 船長 또는 船員의 항해과실 뿐만 아니라 고의적인 부정행위
에 의하여 船主 또는 傭船者에게 損害를 끼치는 것을 말한다.따라서 부
정행위의 원인이 사기,태만,미숙련 등 어느 것에 기인된 것이라도 船員
의 惡行으로 간주한다.46)
RCP제11조에서도 船長 또는 船員의 惡行은 船主 또는 용선자에게 損
害를 끼치기 위하여 船長 또는 船員이 고의적으로 행하는 일체의 위법행
위를 포함한다고 규정하고 있다.47)예를 들어 船主나 傭船者의 묵계없이
船舶의 밑바닥에 구멍을 뚫어 船舶을 고의로 침몰시키거나 船員이 고의적
으로 기관에 損傷을 입히는 경우,또는 船舶에 불을 지르는 경우,사기를
치기 위해서 船舶을 매각하거나 처분하는 행위 등은 대표적인 惡行에 해
당된다.여기에서 船員의 惡行이 성립하기 위해서 船員의 고의적인 위법
46)金政秀,海上保險論,博英社,2003,p543
47)RCP제11조 :‘선원의 악행’은 선주와,경우에 따라서는 용선자에게,손해를 끼치기




행위가 있어야 하고,船主가 그 위법행위를 몰라야 한다.48)
惡行으로 인하여 발생한 損害에 대하여 補償을 할 경우에는 면책조항의
저촉여부를 고려해야 한다.왜냐하면 이 約款에서는 면책조항들이 최우선
조항(paramountclauses)이기 때문이다.특히 스트라이크 면책조항 또는
악의행위 면책조항을 간과하여서는 안된다.
바.船長,高級船員,普通船員 또는 導船士는 船舶에 지분을 가지고 있어
도 이 제6조의 해석상 船主로 看做되지 아니합니다.
이 條項에서는 船長의 과실로 인하여 損害가 발생한 경우에 船長이 피
보험선박에 공유지분을 가지고 있더라도 그 損害는 補償된다.따라서 船
員 또는 도선사의 과실로 인하여 保險의 目的이 滅失 또는 損傷된 경우에
그 船員 또는 도선사가 船舶에 지분이 있더라도 船主가 상당한 주의를 결
여한 상태에서 발생한 滅失과 損傷은 補償이 된다.
이 條項은 제6조 제2항의 규정을 보충하는 것으로서 船長,高級船員,普
通船員 또는 도선사는 船舶에 지분을 가지고 있는 경우에도 이들을 船主
로 보지 않고 船主 등에 적용되는 상당한 주의를 다하지 않음으로 인하여
발생되는 법적 효과를 통상 적용하지 않는다는 취지를 명시적으로 규정한
것이다.이 條項이 없다면 상당주의의무의 이행과 관련하여 船長,高級船
員,普通船員 또는 導船士는 船主와 동일한 위치에 있게 될 것이다.
第 4節 ITC-Huls,1983上의 免責危險
免責危險은 保險者가 보상책임을 負擔하지 않는 危險으로서 ITC-Huls
上의 免責危險에서는 전쟁위험면책,동맹파업위험면책,악의행위면책 및
48)朴容燮,前揭書,p176-p178
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핵위험면책으로 구분되어 명시되고 있다.이 約款들은 최우선조항이며,이
에 저촉되는 이 保險에 포함된 어떤 규정보다 우선한다.49)
1.戰爭危險免責
가.約款의 規定
23.이 保險은 다음과 같은 원인에 近因하여 발생한 滅失,損傷,배상책임
또는 費用을 어떠한 경우에도 擔保하지 아니합니다.50)
23.1전쟁,내란,혁명,모반,반란 또는 이로 인하여 발생하는 국내투쟁
또는 교전국에 의하거나 교전국에 대한 적대행위
23.2포획,나포,강류,억지 또는 억류(惡行 및 해적행위 제외)및 이런
행위의 결과 또는 이런 행위의 기도
23.3유기된 기뢰,어뢰,폭탄 또는 기타 유기된 전쟁무기
나.免責危險의 內容
S·G Policy가 소멸되고 ITC-Huls가 도입된 이후에도 전쟁 및 전쟁유사
위험들이 ITC-Huls約款에 존속하는 이유는 전쟁위험을 擔保危險과 구분
해 免責危險으로 규정하기 위함이다.51)따라서 이러한 전쟁면책위험에 대













24.이 保險은 다음과 같은 원인에 近因하여 발생하는 滅失,損傷 또는 費
用을 어떠한 경우에도 擔保하지 아니합니다.52)
24.1동맹파업자,직장폐쇄노동자 또는 노동쟁의,폭동 또는 소요에 가담
한 자
24.2폭력주의자 또는 정치적 동기에서 행동하는 자
나.免責危險의 內容
이 約款의 실질적인 효과는 約款에 명시된 危險을 擔保하지 않는 것만
이 아니고,어떠한 滅失,損傷,責任 또는 費用이 동맹파업,테러리스트 혹
은 이와 유사한 사항들이 원인이 되어 발생했을 때 擔保危險으로 인해서
발생된 損害를 免責하는데 있다.만약 船員이 동맹파업이나 노동쟁의에
가담할 경우에는 船員의 惡行에 의한 擔保危險으로 간주되지 아니하고 免
責危險으로 취급되어 그로 인한 損害를 補償받지 못할 것이다.53)
3.惡意行爲免責
가.約款의 規定









25.2어떠한 전쟁무기 그리고 악의적으로 또는 정치적 동기로부터 행동하
는 자에 近因하여 발생한 것
나.免責危險의 內容
이 約款은 동맹파업 면책약관 24.2를 보완하는 것으로서,이 두 條項에
서는 정치적 동기로부터 행동하는 자에 近因한 발생한 어떠한 損害도 補
償하지 아니한다고 규정하고 있다.따라서 정치적 동기를 가지고 행동하
는 자에 近因한 損害가 免責되기 위해서는 이러한 행위가 폭발물이나 전
쟁무기를 사용할 때에만 免責이 되는 것이 아니고,폭발물이나 전쟁무기
를 사용하지 않을 때에도 免責이 되는 것이다.
4.核危險免責
가.約款의 規定
26.이 保險은 원자 또는 핵의 분열 및/또는 융합 혹은 이와 유사한 반응
또는 방사성의 힘 또는 물질을 사용하는 여하한 전쟁무기로 인하여











이 約款에서 주목할 점은 원자력 또는 핵병기로 인한 損害는 전쟁이나
적대행위를 수반할 필요가 없으며,원자력이나 핵병기의 우발적인 폭발이
나 테스트로 인한 損害도 補償하지 않는다.그러나 병기가 아닌 원자로의
파괴로 인한 損害는 ITC-Huls6.1.6항에 의해 擔保된다.56)
56)朴相甲,前揭書,p141
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의해 운영되는 특수한 責任保險의 영역이다.그러나 선주책임상호보험이
그 특성상 保險産業에 소속된 것이 아니라 오히려 海運産業의 일부라는
것에는 많은 논란이 있을 수 있다.57)
P&I保險은 船舶의 운항과 관련되는 船主의 責任에 대한 危險을 대상으
로 하는 保險이다.따라서 P&IClub은 船舶保險에서 補償되지 아니하는
선박잔해제거비용,船員의 死傷에 대한 船主의 배상책임 등의 損害에 대
비하기 위하여 船主들이 상호부조의 형식으로 기금을 마련하여 결성한 상
호보험조합인 것이다.
P&I保險은 船舶의 운항과 관련되는 책임손해를 대상으로 하며,영리를
목적으로 하지 않는 상호보험의 형태를 가지고 있기 때문에 船主는 組合
員으로서 출자금과 保險料를 부담함으로써 保險者의 지위와 被保險者의
지위를 동시에 갖는 것이다.
P&I保險의 擔保危險은 海上危險으로 인하여 발생하는 우연한 事故가
아니라 定款에 約定된 危險으로서 이로 인하여 발생한 損害에 대한 補償
은 보상한도액을 미리 정하거나 실제로 발생하는 損害 또는 費用에 대하
여 무한책임방식으로 補償하고 있다.또한 P&I保險의 擔保危險에 명시되
지 아니한 事故가 발생한 경우라고 하더라도 P&IClub의 재량으로 擔保




우리나라의 경우 P&I保險에 대한 제도적 장치는 商法 제664조에서 상
호보험회사를 규정하고 있다.그러나 P&IClub이 설립되지 않음으로써
우리나라 船主들은 外國의 클럽에 가입할 수 밖에 없었고 연간 수천만 달
러에 이르는 保險料가 해외로 유출됨은 물론 국내선사의 위험관리를 外國
의 클럽에 완전히 의존하는 것은 우리나라 해운산업의 경영안정이라는 측
면에서도 바람직하지 않다는 지적이 대두되었다.이에 따라 1998년 정부,
학계 및 업계의 대표로 구성된 설립준비위원회 및 준비단이 설립이 되었
고,1999년 2월 5일에 한국선주상호보험조합법이 공포됨에 따라 이를 근
거로 2000년 1월 26일 한국선주상호보험조합(The Korea Shipowner's
MutualProtection & Indemnity Association,TheKorea P&IClub :
KP&I)이 탄생하게 되었던 것이다.
漁船員및漁船災害補償保險法에 의거 水協에서 시행하고 있는 漁船員保
險59)도 P&I保險과 같이 고용계약에 의하여 자신의 船舶에 승선하고 있는
船員의 질병,상해 및 사망과 관련된 입원비,치료비,장례비,상병비,후
유장애에 의한 수익상실 및 船舶 조난시의 船員의 소지품 등의 費用에 대
하여 補償하고 있다.그러나 이러한 補償의 범위는 P&I保險의 보상범위에
미치지 못하고 있다.따라서 이러한 P&I保險의 擔保危險에 대하여 고찰함
으로써 漁船保險約款上의 미비점을 파악하고 이 約款上의 擔保危險에 대
한 改善方案을 제시할 수 있을 것이다.
第 2節 P&I保險의 擔保危險
59)이 보험은 어업에 종사하는 어선원등과 어선에 대한 재해보상사업을 행하여 어선원등
의 재해를 신속,공정하게 보상하고 재해를 입은 어선의 복구를 촉진함으로써 어선원
등을 보호하고 어업경영의 안정에 이바지함을 목적으로 하는 漁船員및漁船災害補償保
險法에 의거 임금을 받을 목적으로 어선에서 근로를 제공하기 위하여 고용된 어선원을
위한 사업이다.
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원칙적으로 P&I保險은 船舶保險이 補償하지 아니하는 危險을 擔保한다.
따라서 P&I保險에서는 船舶의 운항에 따른 船員,船舶,貨物 및 해양환경
과 관련하여 발생하는 회원들의 법적 責任을 擔保하고 있는 것이다.이러
한 법적 責任은 계약상의 責任과 제3자에 대한 責任으로 구분되는데,계
약상의 責任은 화물손해배상과 여객상병보상 및 선원상병보상에 대한 責
任이며,제3자에 대한 責任은 제3자의 신체상의 상병과 선박충돌손해배상
및 해양오염배상과 하역인부,기타 제3자의 상병보상에 대한 責任이다.
P&I保險의 擔保危險에 대하여 사람과 관련된 責任,船舶과 관련된 責任
및 해양환경과 관련된 責任으로 나누어 기술하기로 하겠다.60)
1.사람과 關聯된 責任
이 責任은 자신의 船舶에 승선한 船員과 관련된 費用에 대한 責任과 여
객선에 승선한 여객과 관련된 費用에 대한 責任 및 하역인부에 대한 責任
이다.
船員과 관련된 費用은 船主의 과실에 의한 船員의 질병,상해 및 사망
과 관련된 입원비,치료비,장례비,후유장애에 의한 수익상실 및 死傷者
후송을 위한 이로(deviation)에 의한 費用으로서,船主는 선원법,근로기준
법 및 국제노동협약 등의 규정에 의거 船員의 승하선중 발생하는 이러한
費用을 지급할 責任이 있다.따라서 P&I保險은 船主의 계약상의 責任에
의한 費用에 대하여 補償을 하며,특히 傷病船員의 송환비용,교체비용 및
선박 조난시의 선원의 소지품과 일정액의 급료도 補償이 된다.
여객과 관련된 費用으로서는 船主의 과실에 의한 여객의 질병,상해 및
사망과 관련된 費用과 여객의 휴대품의 滅失 및 損傷과 관련된 費用이다.
여객선의 船主는 승선한 여객과 여객의 휴대품의 안전운송을 위한 여객운
송계약에 의거 여객의 승하선중 발생하는 費用을 지급할 責任이 있으며
60)朴相甲,前揭書,p242-p267.화물손해배상과 관련된 책임에 대해서는 이 논문의 취
지에 부합되지 아니하므로 기술하지 않기로 하겠다.
- 42 -
이러한 費用은 P&I保險에서 補償이 된다.
하역인부에 대한 責任은 船主의 과실에 의한 화물의 적하 및 양하를 수
행하는 하역회사의 하역인부에 대한 人命事故와 관련한 費用으로서 이러
한 費用은 P&I保險에서 補償이 된다.
船主의 이러한 계약상의 責任 외에 제3자에 대한 責任으로서 船主의 과
실로 인한 도선사,검역관,세관원,이민국 관리,항만국 검사관,항만당국
관계자,내방객 및 선측 통행인들의 人命事故와 관련된 費用으로서 이러
한 費用도 P&I保險에서 補償이 된다.
2.船舶과 關聯된 責任
船舶과 관련된 船主의 責任은 船主의 과실이나 고의에 의한 제3자에 대
한 責任으로서 衝突,비접촉 船舶損害,제3자의 재산손해,난파선 제거,예
인,벌금 및 특별보상 등이 있다.
가.衝突
船舶과 관련하여 주로 발생하는 것이 船舶의 衝突로 인하여 발생하는
손해배상책임이다.이를 충돌손해배상책임이라고 하는데 船舶保險의 衝突
約款에서는 이러한 배상책임에 대하여 상대선박에 발생한 물적 손해의
3/4을 補償해 주고 있으며 그 보상한도도 船舶의 保險加入金額을 초과할
수 없다.따라서 P&I保險에서는 船舶保險에서 補償이 되지 않는 상대선박
에 발생한 물적 손해의 1/4이나 자신의 船舶의 保險加入金額을 초과하는
배상책임을 補償해 주고 있는 것이다.
나.非接觸 船舶損害
비접촉 船舶損害(non-contractdamagetoship)란 船舶과 船舶이 물리적
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으로 직접 접촉하지 않고 다른 船舶에 損害를 입힌 경우를 말한다.예를
들어 부두에 계류해 하역작업 중인 船舶을 航過(passage)하는 船舶의 여
파(thesurging)가 계류색을 절단하여 계류 중인 船舶,부두,하역기기 등
의 損傷이나 해양오염 같은 事故를 유발하는 경우이다.이러한 과정에서
발생하는 損害에 대하여 P&I保險에서는 補償을 하는 것이다.
다.제3자의 財産損害
제3자의 재산손해(damagetothirdparties'property)는 衝突을 제외한
船舶과 부두,크레인,항로표지,부표,등대 등과 같은 항만시설과의 접촉
으로 인한 재산상의 損害의 배상책임을 擔保하는 것이다.즉,대상물의 직
접손해는 물론 불가동으로 인한 간접손해도 포함한다.
라.難破船 除去
船舶이 衝突로 침몰하였으나 기술적 또는 경제적인 어려움으로 인양을
하지 못함으로써 다른 船舶의 운항에 방해가 되는 危險을 초래하는 경우
에 항만당국은 그 船舶의 제거를 명령할 수 있다.船舶保險의 衝突約款에
서는 衝突로 인하여 침몰된 상대선박의 제거비용을 擔保하지 아니하므로
자신의 責任과 費用으로 난파선을 제거해야 하나,P&I保險에서는 이러한
費用에 대해서 補償을 하고 있는 것이다.
마.曳引
船舶은 항구에 입출항할 경우나,운하 또는 강을 통과하는 경우 또는
접안하거나 이안할 경우에는 예인선을 이용한다.이러한 예인선을 이용하
는 경우 예선의 잘못으로 발생된 損害나 責任은 피예인선의 船主에게 부
담시키는 것이 보통이다.또한 船舶이 항해 중에 기관사고로 표류하는 경
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우 예인(towage)을 하게 되는데 이런 경우에는 船舶保險에서 구조의 일환
으로 補償이 될 것이다.그러나 예인중 제3자의 재산이나 인명에 발생한
損害에 대한 船主의 責任은 인양계약의 제반조건을 사전에 승인받는 조건
으로 P&I保險에서 補償이 된다.
바.罰金
해양오염사고 등으로 船主에게 벌금(fines)이 부과되는 경우 벌금이 부
과될 것이라는 사실을 알고 고의로 행한 불법행위가 아닌 한 P&I保險에
서 補償이 된다.
사.特別補償
특별보상(specialcompensation)은 船舶의 연료나 화물이 해양오염의 危
險에 직면한 경우에 구조자는 船舶과 貨物의 구조가 불가하다고 판단되더
라도 船舶과 貨物을 포기하지 않고 해양오염방지를 위해 적절한 조치를
취하였을 경우 구조자에게 補償이 되는 것을 말한다.
이는 구조자의 환경손상방지비용과 특별보상이 합리적인 수준에서 補償
됨으로써 대재난을 예방할 수 있는 동기를 제공하는 것이다.
3.海洋還境과 關聯된 責任
해양환경과 관련된 船主의 責任은 주로 船舶의 衝突이나 좌초 등에 의
하여 발생하는 유류오염에 대한 責任이다.
P&I保險에서는 기름이나 기타 물질이 船舶으로부터 유출 또는 배출된
결과,혹은 그와 같은 유출이나 배출의 위협의 결과 발생한 責任,費用 및
經費(罰金은 제외)를 擔保한다.이러한 유탁손해는 청소비,보상비,벌금
및 오염방지 비용 등이며,이는 유탁오염에 대한 민사책임에 관한 국제협
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약의 책임한도를 기준으로 한 事故당 최고 5억 달러를 한도로 補償된다.
第 3節 P&I保險의 免責危險
P&I保險도 모든 危險을 擔保하는 것이 아니고 Club의 규칙에 따라 일
정한 제한61)과 면책사유를 규정하고 있으며,이러한 免責危險으로는 전쟁
위험면책,핵위험면책 및 기타 免責危險이 있다.
1.戰爭危險免責
전쟁이란 선전포고의 유무와는 무관하게 다음과 같은 危險으로부터 발
생한 責任,費用,滅失 및 損傷은 擔保하지 않는다.첫째,전쟁,내란,혁
명,모반,반란 또는 이로 인하여 발생하는 국내투쟁,또는 적대국에 의해
혹은 적대국에 대한 적대행위,둘째,포획,나포,강류,억지(船員의 惡行
과 해적행위는 제외)및 이와 같은 사항의 결과 또는 이와 같은 사항의
기도,셋째,기뢰,어뢰,폭탄,로켓포,탄환 또는 기타 전쟁 유사무기이다.
2.核危險免責
핵위험면책(nuclearexclusionclause)은 다음과 같은 사유로 인하여 발
생하는 船主의 어떠한 責任,費用,滅失 및 損傷에 대하여 擔保하지 않는
다.첫째,방사능이온화,방사성오염,핵연료,핵폐기물 또는 핵연료의 爆
發,둘째,모든 핵시설,원자로 또는 기타 핵융합이나 핵성분의 방사능,유
독성,爆發,기타 危險하거나 오염된 物質,셋째,원자 혹은 핵분열 및/또
61)유탁오염에 대한 민사책임에 관한 국제협약의 책임한도를 기준으로 한 사고당 최고 5
억 달러를 한도로 보상되는 경우이다.
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는 결합 혹은 이와 유사한 반응 또는 방사성의 힘 또는 물질을 사용하는
모든 전쟁무기이다.
3.기타 免責危險
기타 免責危險(otherrisksexcluded)은 동맹파업 또는 소요의 행위에 참
여하는 자의 행위에 기인한 損害 및 형벌적 또는 징벌적 행위의 결과 발
생한 損害에 대해서는 일체 責任지지 않는다.
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第 5章 漁船保險約款上의 擔保危險
第 1節 意義
水協은 1962년 漁船共濟事業을 개시하여 2003년 12월 이 事業의 引受를
중단하기까지 漁船共濟約款은 약 30여 회에 걸쳐 개정되었다.즉,漁船共
濟의 보상범위 확대,契約者의 공제사고시 共濟金 지급기일 단축,면책범
위 및 면책율 완화,共濟料의 분납회수 확대,장기 무사고자에 대한 할인
제도 신설,업종에 따른 할인할증요율 신설 등 漁船共濟에 가입하는 漁業
人들의 편의와 이익을 도모하는 방향으로 約款의 개정이 이루어져 왔던
것이다.이는 民營保險의 契約者보다 保險에 대한 인식이 결여되어 있는
漁業人을 보호하기 위함이며 漁船이라는 특수성을 감안한 것이라고 볼 수
있다.왜냐하면 漁船保險은 상부상조의 힘으로 각종 재난을 극복하여 漁
業人들이 안정된 어가경제생활을 영위하고자 하는 協同組合精神이 가장
잘 구현된 事業 중의 하나이기 때문이다.
우리나라 大法院에서도 ‘水協에서 실시하는 漁船共濟事業은 항해에 수
반되는 海上危險으로 인하여 被共濟者의 漁船에 생긴 損害를 擔保하는 것
인 점에서 海上保險과 유사한 것이라고 할 수 있으나,그 漁船共濟는 水
協이 실시하는 비영리 共濟事業 중의 하나로 소형어선을 소유하며 연안어
업 또는 근해어업에 종사하는 다수의 영세어민들을 주된 가입대상으로 하
고 있어,共濟契約 당사자들의 계약교섭력이 대등한 기업보험적인 성격을
지니고 있다고 보기는 어렵고,오히려 共濟加入者들의 경제력이 미약하여
共濟契約 체결에 있어서 공제가입자들의 이익보호를 위한 법적 배려가 여
전히 요구된다.’고 判示한 事例도 있다.62)
漁船保險約款 제2조 제1항에서는 保險者인 水協이 補償하는 損害에 대
62)대법원 1996.12.20.선고 96다23818판결
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해서 ‘본회는 保險의 目的인 漁船이 보험기간 내에 海上에서 海上固有의
危險인 침몰,좌초,충돌,풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재,손상,
구조 등에 의한 事故로 인한 損害를 이 約款에 의하여 補償한다.’라고 규
정하고 있다.이와 같이 漁船保險은 漁船을 保險의 目的으로 하여 어로활
동과 관련된 事故로 인하여 발생한 損害를 補償하고,또한 어로활동과 관
련하여 발생할 수 있는 危險에 대비함으로써 漁業人들의 경제생활에 대한
불안을 제거하여 안정성을 부여하는 보장기능을 가지고 있는 것이다.
漁船保險에서 擔保하는 危險 중 海上固有의 危險과 화재,구조에 의한
損害는 일반적으로 海上保險 및 ITC-Huls에서 擔保하는 損害와 동일한
성격을 가지고 있으나,특히 損傷은 漁船保險에서만 특이하게 擔保하는
損害로서 協同組合保險의 특성을 반영한 것이라고 할 수 있겠다.
漁船保險에서 擔保하는 損害를 海上固有의 危險으로 인한 損害와 기타
危險에 의한 損害로 구분하여 그 內容을 살펴보기로 하겠다.
第 2節 海上固有의 危險
海上固有의 危險에 대하여 MIA에서는 ‘海上의 우연한 事故나 災難만을
말하고,바람과 파도의 통상적인 작용은 포함하지 않는다.63)’고 정의하고
있으며,ITC-Huls에서도 ‘海上,강,호수 또는 항행 가능한 수역에서의 固
有危險 즉,海上固有의 危險으로 인한 保險의 目的의 滅失 또는 損傷을
擔保한다.64)’고 규정하여 海上固有의 危險을 保險者의 擔保危險으로 규정
하고 있다.또한 漁船保險約款에서도 침몰,좌초,충돌,풍파의 이상한 작
용을 海上固有의 危險으로 규정하고 이러한 危險에 의한 損害를 保險者가




우연한 事故 또는 재난으로서 침몰,좌초,충돌,악천후,전복 등을 포함하
는 것이다.
1.沈沒
침몰(sinking)은 악천후 등으로 인하여 船體의 전부 또는 대부분이 水中
에 가라앉아 자력으로 항해할 수 있는 능력을 잃은 상태를 말한다.이러
한 침몰에는 해저에 깊이 가라앉아 인양이 불가능한 경우를 심몰
(foundering)이라 하고,얕은 바다에 가라앉아 인양이 가능한 경우를 잔몰
(submersion)이라 한다.
船舶의 침몰은 대부분 현실전손으로 인정되어 全損으로 처리되지만,침
몰된 船舶의 인양이 가능한 경우에는 추정전손이나 分損으로 처리되기도
한다.漁船保險에서는 漁船이 해상사고로 인한 滅失 또는 이에 준하는 大
損害로 인하여 원형으로 복구가 불가능한 상태에 있을 때,원형복구가 불
가능할 정도까지 요소적 부분에 損害가 있을 때,손해정도가 기술적으로
수리복구가 가능하나 修理費가 保險加入金額을 초과하여 경제적 가치가
없다고 인정될 때,또는 損害率이 100분의 75이상인 分損으로서 수리복구
하는 것이 경제적 실익이 없다고 인정될 때에는 全損으로 인정하여 保險
加入金額 全額을 지급하고 있다.65)
2.坐礁
좌초(stranding)는 船舶이 우연한 事故로 水中의 장애물에 얹혀서 상당
한 시간동안 자력으로 앞으로 또는 뒤로 쉽게 나아갈 수 없는 상태를 말
한다.이러한 좌초에는 장애물이 암초와 같은 단단한 물체인 경우는 좌초




간만의 차가 심한 항구에서 썰물시에 선저부분이 해저에 접촉했을 때는
비록 그것에 의해 船舶이 損害를 입었다하더라도 이는 좌초가 아니다.즉,
좌초는 우연하거나 이례적인 것이어야 한다.
3.衝突
가.意義
海上保險에서의 衝突(colision)은 船舶과 船舶 간의 실질적이고 직접적
인 접촉을 말하는 것으로서,실질적인 접촉의 의미는 선체외판과 외판간
의 접촉만을 의미하는 것이 아니라 앵커체인과 같은 船舶의 어느 일부분
이 타선박과 접촉했다면 그것만으로도 衝突이 성립될 수 있다.66)다만,船
舶이라고 할 때에는 반드시 船體만 의미하는 것은 아니다.船舶의 일부분
인 닻(anchor)과 衝突한 경우에도 衝突에 해당된다.67)하지만 漁船으로부
터 1마일 이상 펼쳐져 있던 그 船舶의 그물(fishingnets)에 엉켜버린 경우
에는 衝突에 해당되지 않는다.68)
예인선이 피보험선박을 예인하다가 다른 船舶과 衝突한 경우 예인선은
실질적으로 피예인선의 船體의 일부로 볼 수는 없으나,피예인선으로부터
航海上의 지휘를 받는 경우에는 법률상 한 척의 船舶으로 간주된다는 判
例가 있다.이러한 判決의 근거는 예인선과 피예인선은 법적으로 한 척의
66)朴相甲,前揭書,p93
67)Margetsv.TheOceanAccident&GuaranteeCorporation(1901)2K.B.792.(한 척
의 예인선이 체인을 감고 있던 타선의 닻에 부딪혀 손해를 입었는데,닻도 선박의 일
부분이므로 타선과의 충돌로 볼 수 있다고 판결되었다.)
68)BennetSteamshipv.HulMutualSteamshipProtectingSociety(1913)3K.B.372.
(선박으로부터 1마일 떨어져 있는 어선의 그물과 접촉이 있었는데,이 경우에는 타선
박과의 충돌로 볼 수 없다고 판결되었다.즉,선박에 선박속구를 사용하는 경우 닻이나
예인하고 있는 보트같이 선체의 범위 밖에 있다고 해도 충돌 당시 선박 내에 있는 것
처럼 선박의 일부라고 말해도 무방하다.그러나 그물은 그러한 의미에서의 선박의 일
부가 아니고,또한 선박에 꼭 필요한 것도 아닐뿐더러 그것 없이도 항해가 가능하다.
이 사건에서 그물과의 접촉이 타선과의 충돌이라고 말한다면 충돌의 의미를 너무 확대
하는 것이 될 것이라고 생각한다고 판결하였다.)
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船舶으로 간주된다는 원칙이다.왜냐하면,감독권과 지휘권이 피예인선에
있기 때문이다.그러나 주의해야 할 점은,예인선과 피예인선의 동일성 문
제는 각 경우의 특수한 사실과 주위환경에 따라 결정되어야 하는 사실문
제라는 것이다.다시 말해 예인선에 責任이 있을 수도 있고 또 피예인선
에 責任이 있을 수도 있다.즉,모든 것은 衝突 당시 어느 쪽이 통제하고
있었는지,어느 쪽에 과실이 있었는지에 달려 있다.69)
피보험선박이 타선박과 가볍게 접촉하고,타선박이 재접촉을 피하려다
제3의 船舶과 衝突했다.부주의한 항해의 결과로 인한 2회의 衝突에서 발
생한 損害에 대한 責任이 피보험선박에 있다고 判決되었다.保險者는 제3
의 船舶이 입은 損害는 제1의 衝突이 있은 후 제2의 船舶의 부주의한 항
해에 기인한 것이라고 주장했지만,法院은 제1의 衝突은 제2의 衝突의 원
인이므로 保險者는 양쪽 損害에 대한 保險者의 비율만큼 보상책임이 있다
고 判決했다.70)
침몰선의 경우에는 그 船舶을 구조한 후 수리하여 항행에 다시 사용할
가능성이 있다고 판단될 때에는 船舶에 해당되고,그러하지 아니한 경우
에는 船舶이 아니고 난파물에 불과하다고 判示한 事例도 있다.71)
국제해사위원회(InternationalMaritimeCommitee:IMC)는 1910년에
船舶衝突에 관한 규칙의 통일을 위한 국제협약(InternationalConvention
fortheUnification ofCertain RulesofLaw in regard to Colision,
1910)을 채택하였으며,이 協約에서 衝突의 원인과 責任을 다음과 같이
세 가지로 분류하고 있다.72)첫째,무과실충돌(neithertoblame)은 船舶이
우연하게 불가항력에 의해 또는 원인불명으로 충돌사고가 발생한 경우로
서 각 船主는 배상책임이 없다.둘째,일방과실(onetoblame)은 어느 일







에 따라 責任을 제한할 수 있다.셋째,쌍방과실(bothtoblame)은 쌍방의
과실로 발생한 衝突로서 일반적으로 과실의 비율에 따라 배상책임을 진
다.과실의 비율을 명확히 판정할 수 없을 경우에는 50:50으로 균분한다.
쌍방과실의 경우에는 충돌사고를 관제하는 國家의 법률과 관습에 따라 배
상책임이 결정된다.
衝突의 원인과 船主의 손해배상책임은 쌍방의 船主의 합의가 있을 경우
를 제외하고는,대부분 해사전문가로 구성되는 해난심판소에서의 판결에
의하는 것이 각국의 공통된 현상이다.우리나라에도 ‘해양사고의조사및심
판에관한법률’이 있고,衝突의 원인과 船主의 과실유무 및 비율을 판정하
는 기준이 되는 것으로서 국제해상충돌예방법(InternationalRegulation
forPreventingColisionatsea,1972:COLREG,1972)이 있다.이것은
세계 각국에 공통된 것으로서 船舶의 衝突을 사전에 방지하기 위한 여러
가지 규제와 지침이 있으며,해양안전심판원에서 船舶의 충돌사고의 원인
규명의 기준으로 船主의 과실유무와 비율 등을 심판함에 있어 判決의 기
준이 되는 것으로서 이 충돌예방법을 어느 정도 준수하였는가를 본다.73)
나.衝突에 近因한 물적 損害
衝突은 침몰,좌초,악천후와 더불어 海上固有의 危險에 포함된다.따라
서 衝突에 近因하여 발생한 事故로 피보험선박이 침몰한 경우에는 全損으
로서 保險加入金額을 한도로 控除額(deductable)을 차감하지 않고 전액
補償된다.그러나 이 船舶이 分損이 된 경우에는 합리적인 修理費에서 控






충돌손해배상금은 船舶이 타선박과 현실적으로 衝突하고,그 결과 상대
방 船主에게 손해배상금으로 지급한 금액을 말한다.여기에서 손해배상은
법률상 불법 또는 위법행위의 결과에 대한 배상책임을 말하는 것으로서
계약에 의해 被保險者가 상대방 船主에게 지급한 손해보상은 포함되지 않
는다.
2)補償하는 損害
ITC-Huls의 충돌손해배상책임에서 保險者는 피보험선박이 다른 船舶과
衝突하여 그 결과 被保險者가 법률상 손해배상책임을 지게 됨으로써 다른
사람에게 지급한 금액 중 3/4을 被保險者에게 補償하여 준다.
이 約款에서 補償하는 損害는 첫째,다른 船舶과 다른 船舶에 선적된
재물의 滅失 또는 損傷으로서 다른 船舶에 선적된 재물은 물론 승객이나
승무원의 소지품을 포함한다.둘째,다른 船舶과 다른 船舶에 선적된 재물
의 사용의 지연 또는 상실로서 다른 船舶의 불가동운임이나 선임의 손실,
체선료 등을 포함한다.셋째,다른 船舶과 다른 船舶에 선적된 재물에 관
한 共同海損,구조비 또는 계약상의 구조비에 대하여 被保險者가 지급한
금액 중에서 3/4을 補償한다.74)여기에서 충돌손해배상책임의 3/4만을 補
償하여 주는 이유는 船主에게 나머지 1/4을 부담토록 함으로써 衝突을
74)ITC-Huls제8조(3/4충돌배상책임)제1항 :보험자는 피보험선박이 다른 선박과 충돌
하여 그 결과 피보험자가 다음 사항에 대하여 법률상 손해배상책임을 지게 됨으로써










예방하는데 주의를 기울이도록 하기 위한 것이다.이러한 損害는 衝突한
船舶의 물적 損害에 추가하여 補償되며 그 보상한도는 保險加入金額의 한
도 내에서 교차책임주의 원칙에 따라,충돌손해배상금의 3/4을 補償한다.
교차책임주의는 쌍방과실로 인하여 쌍방의 船舶이 피해를 입은 경우에 어
느 일방 또는 쌍방이 責任을 제한하지 않는 한 지급해야 할 金額과 받아
야 할 金額을 주고받는 것을 말한다.그러나 船主의 책임제한이 적용될
경우에는 단일책임주의가 적용되고 어느 경우에도 控除額은 차감된다.
漁船保險約款에서는 漁船保險에 가입한 漁船이 다른 船舶과의 衝突 또
는 衝突의 결과 그 船舶이 또 다른 船舶과 衝突하여 당해 船舶 또는 적하
에 損害가 발생하여 그 결과 被保險者가 이 衝突에 대한 법률상 배상책임
을 負擔함으로써 입은 損害를 補償하고 있다.
이 約款에서 損害補償의 범위는 첫째,衝突이 保險의 目的인 漁船의 단
독과실에 의하여 발생한 때에 당해 衝突로 인한 損害를 被保險者가 배상
하거나 부담하는 損害,둘째,衝突이 保險의 目的인 漁船의 과실과 다른
船舶의 과실에서 발생한 때에는 그 과실의 비율에 따라 被保險者가 배상
하거나 부담하는 損害이다.단,과실의 경중을 판정하기가 곤란할 때에는
그 과실의 비율은 동일한 것으로 한다.75)이 約款에서의 補償은 일방 또
는 쌍방의 船舶의 배상책임이 법률에 의해 제한된 경우를 제외하고 교차
책임의 원칙에 의하여,산출한 금액을 保險加入比率에 따라 保險加入金額
을 한도로 하고 있다.76)또한,책임제한권자의 責任이 법률에 의해 제한되
는 경우에는 그 책임제한액을 한도로 補償하며,이 경우 책임제한권자가
그 책임제한절차를 행사하지 않는 경우에도 그 책임제한액을 한도로 하여
補償하며77),이러한 충돌손해배상책임에 대하여는 被保險者가 제3자에게
그 배상을 하기 전에는 保險金을 지급하지 아니한다.保險金의 지급은 충






船舶간 충돌사고에 있어서 제3자에 대한 責任은 원칙적으로 무한책임이
다.그러나 해운업이 국제무역을 수행하는 운송기관이고 무역을 國家의
주요 정책사업으로 하는 한 해운업을 육성함은 물론 보호해야 하는 것이
國家의 입장인 만큼,고의적인 과실이 없는 한 船主를 보호해야 한다는
취지하에 국제협약에 기초한 국내 해상법으로 船主의 責任을 제한하고 있
는 것이다.
船舶所有者의 책임제한에 관한 국제협약은 1924년에 제정된 船舶所有者
의 책임제한에 관한 규정의 통일에 관한 협약(InternationalConvention
fortheUnificationofCertainRulesofLaw RelatingtotheLimitation
ofShipowner'sLiability,1924)과 1957년에 채택된 船舶所有者의 책임제
한에 관한 국제협약(InternationalConvention for the Unification of
Shipowner'sLiability,1957)이 있다.그 후 1976년에 개정되어 현재는 해
사채권의 책임제한에 관한 국제협약(Convention on Limitation of
LiabilityforMaritimeClaims,1976)이 발효되어 각 국내법의 기초가 되
고 있다.78)
충돌사고로 인하여 피해선주가 가해선주에게 손해배상청구를 할 때에는
가해선주는 船主의 고의,과실에 의하지 않았을 경우 해상법에 의거해 일
정금액을 한도로 그 責任을 제한하도록 하고 있다.즉,船舶의 衝突이 船
主 또는 船員의 고의 또는 무모하게 그리고 損害의 발생을 알고서 행한
작위 또는 부작위에 의하여 衝突이 발생한 경우에는 책임제한권을 상실하
고 무한책임을 져야 하며79),損害의 발생 및 과실에 대한 입증은 피해선
박이 하여야 한다.이러한 책임제한의 원칙은 대부분의 해운국에서 채택
하고 있으나,책임제한의 한도액은 충돌사고의 경우 이 사건을 재결하는




합의에 의해 관할재판소를 결정하게 되는데,대개는 해상충돌에 대한 判
例가 많은 英國法에 의해 처리되는 것이 일반적이다.80)
선주책임제한에 관하여 우리나라 商法 제747조에서는 물적 損害가 발생
한 경우에 船舶의 톤수에 따라 그 한도액을 규정하고 있다.
4)連續損害
ITC-Huls에서는 연속된 損害에 대해서는 제한을 두지 않고 있다.즉,
각각의 충돌사고는 별개의 事故로서 擔保가 되는 것이다.따라서 보험기
간 중 연속으로 충돌사고가 발생하는 경우,이로 인한 충돌손해배상책임
은 상호 연관이 없이 각각 擔保되며,각각의 事故에 대하여 충돌손해배상
금의 3/4이 保險者로부터 補償이 된다.81)
5)訴訟費用
ITC-Huls에서는 保險者의 사전 서면동의를 얻을 것을 조건으로 하여
배상책임에 대하여 다투거나 배상책임의 제한을 위한 법적 조치를 취하는
경우에 被保險者가 지급하였거나 지급하여야 할 법적 費用의 3/4을 지급
한다.82)소송비용에 관한 제8조 제3항의 규정은 충돌손해배상책임 條項인
제8조 제1항과 제2항의 규정을 보충하는 것으로서,이러한 소송비용이 被
80)金政秀,前揭書,p556
81)ITC-Huls제8조 제2항 제2호 :이 제8조 제1항 및 제8조 제2항하에서의 보험자의 총




82)ITC-Huls제8조 제3항 :보험자는 또한 피보험자가 보험자의 사전 서면동의를 얻어
배상책임에 대하여 다투거나 배상책임의 제한을 위한 법적 조치를 취하는 경우에 피보





保險者의 손해배상금에 대하여 保險者의 최대보상한도에 추가하여 補償될
수 있는 것이다.
漁船保險約款에서는 保險의 目的인 漁船이 다른 船舶과 衝突하거나 또
는 이로 인하여 다른 船舶이 또다시 제3의 船舶과 衝突한 결과 그 船舶
또는 積荷에 損害가 발생한 경우에 손해배상에 대한 소송 또는 분쟁의 중
재를 타인에게 의뢰할 때에는 사전에 保險者의 동의를 얻어야 한다.83)이
러한 동의는 서면이든 구두이든 상관이 없는 것으로 보인다.
6)補償하지 않는 損害
ITC-Huls에서의 補償하지 않는 損害로서는 첫째,장애물,난파물,적하
기타의 일체의 물건에 대한 제거 또는 처분 둘째,다른 船舶 또는 다른
船舶에 선적되어 있는 재물 이외의 부동산,동산 기타 일체의 물건 셋째,
피보험선박에 선적된 적하 또는 기타 재물 및 피보험선박의 계약상 채무
넷째,사망,신체상해 또는 질병 다섯째,부동산,동산,기타 일체의 물건
(피보험선박과 衝突한 다른 船舶 또는 그 船舶에 선적된 재물은 제외)에
대한 오염 또는 오탁에 대하여는 어떠한 경우에도 被保險者가 지급하여야
할 일체의 금액을 補償하지 아니한다.84)
漁船保險約款에서 補償하지 않는 損害는 첫째,다른 船舶 또는 이에 적
재된 적하가 아닌 물건이나 이익에 대한 배상책임손해 둘째,船員의 사망,
신체장해 또는 질병으로 인한 배상책임손해 셋째,관할관서의 船舶 또는
83)어선보험약관 제14조 제1항
84)ITC-Huls제8조 제4항 :다만,제8조에서는 어떠한 경우에도 다음에 정한 사항을 위










적하에 대한 인양 또는 철거명령에 따른 비용손해 넷째,항구시설 또는
부두 위의 화물에 입힌 損害에 대한 배상책임손해 다섯째,衝突로 말미암
아 발생된 일체의 오염 또는 오탁으로 인한 배상책임손해 여섯째,被保險
者와 제3자 사이에 손해배상에 대한 다른 약정이 있는 경우 그 약정에 따
라 가중된 배상책임손해에 대하여는 補償할 責任을 負擔하지 않는다.85)
라.衝突에 의한 人命損傷 賠償責任
漁船保險約款에서는 특이하게 P&I保險의 擔保危險인 衝突에 의한 인명
손상 배상책임을 擔保하고 있다.이 責任은 特別約款으로 되어 있어서 保
險契約者의 선택에 따라 追加保險料의 납입을 조건으로 가입을 추가할 수
있다.
이 約款에서는 保險의 目的인 漁船이 다른 船舶과의 衝突 또는 衝突의
결과 그 船舶이 또 다른 船舶과 衝突하여 그 船舶에 승선한 船員 및 승객
이 재해를 입었을 경우,또는 계류 중,가입어선의 승선원의 과실에 의해
계류색이 육상에 있는 자를 死傷케 한 경우에 이러한 재해로 인한 법률상
배상책임을 擔保한다.
이 約款의 保險加入金額은 保險의 目的인 漁船의 保險加入金額 이내로
하며,이 約款에 의한 補償은 일방 또는 쌍방의 船舶의 배상책임이 법률
에 의해 제한된 경우를 제외하고 교차책임주의 원칙에 의하여 산출한 금
액을 特約保險加入金額을 한도로 하며,다만,1인당 보상한도액은 8천만원
이내이다.또한,책임제한권자의 責任이 법률에 의해 제한되는 경우에는
그 책임제한액을 한도로 補償하며,이 경우 책임제한권자가 그 책임제한
절차를 행사하지 않는 경우에도 그 책임제한액을 한도로 하여 補償한다.





이것은 악천후를 말하는 것으로서 船舶이 전복되거나 船體의 일부가 파
손되는 損害를 발생시키기도 한다.풍파의 이상한 작용(extraordinary
actionsofwindsandwaves)은 海上固有의 危險에 포함되나 풍파의 통
상적인 작용은 海上固有의 危險에 포함되지 않는다.
실무에서는 船質이 FRP인 漁船이 항해 중에 악천후로 인한 높은 파도
에 의하여 船體의 외판이 손상된 事故에 대하여,이 事故는 풍파의 이상
한 작용에 의하여 발생된 損害이므로 保險者가 보상책임을 지고 保險金을
지급한 事例가 있다.86)
第 3節 其他 危險
1.火災
화재(fire)는 船舶에서 빈번하게 발생하는 여러 가지 事故 중의 하나로
서,전기누전,실화 등에 의하여 발생한다.이러한 화재에는 화재로부터
생긴 연기에 의한 損害와 화재를 소화하기 위하여 사용된 물에 의한 損害
도 포함된다.낙뢰로 인한 損害는 화재로 간주되지 않지만 낙뢰로 인하여
화재가 발생하는 경우에는 補償이 된다.또한 폭발 그 자체는 補償이 되
지 않지만 폭발에 의해서 화재가 발생한 경우에도 補償된다.
漁船保險에서도 폭발은 擔保危險에도 속하지 않고 免責危險에도 속하지
86)2006년 6월 7일 09:00경 제주도 남방 약 50마일 해상에서 제주 선적 어선(29톤)이 조
업을 하던 중에 태풍 ‘짠쯔’의 북상에 따른 영향으로 높은 파도에 의해 선체 좌우현
외판 및 어창 내부가 균열된 사고에 대하여,이 사고는 기상이 악화된 상태에서 발생
한 것으로서 풍파의 통상적인 작용에 의한 사고가 아닌,어선보험약관에서 담보하는
사고인 풍파의 이상한 작용에 의하여 발생한 사고이므로 보험자가 보상책임을 지고 보
험금을 지급한 것이다.
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않는 危險이며,約款에도 명시되지 않은 非擔保危險이다.따라서 폭발 그
자체는 保險者가 보상책임을 負擔하지 않는다고 보아야 한다.그러나 폭
발로 인하여 화재가 발생한 경우는 保險者가 보상책임을 져야 한다.
실무에서는 漁船에 있는 가스통이 폭발하면서 화재가 발생한 事故에 대
하여,이 事故는 화재로 발생된 損害이므로 保險者가 보상책임을 지고 補
償을 한 事例가 있다.87)
2.損傷
損傷(damage)은 漁船保險에서 특별한 경우이므로 제6장 제1절 損傷에
서 상세히 기술하기로 하겠다.
3.救助(salvage)
가.救助費
구조비(salvagecharges)는 船舶이 운항 도중에 해난에 조우한 경우 의
무없이 이를 救助한 자가 海商法에 따라 지급받을 수 있는 費用을 말한
다.이렇게 구조를 할 의무가 없는 자에 의하여 이루어진 구조를 임의구
조라고 하며,이러한 임의구조도 船舶과 화물의 공동안전을 위하여 이루
어진 경우에는 共同海損(generalaverage)으로 처리된다.그러나 구조계약
을 체결하고 이루어진 구조를 계약구조라고 하는데 이러한 계약구조에서
는 구조가 이루어진 상황에 따라서 특별비용(particularcharges)이나 또는
공동해손으로 처리된다.
MIA에서도 구조비는 해난구조자가 계약과 관계없이 해상법에 따라 취
87)2002년 11월 14일 제주도 북서방 약 60마일 해상에서 통영 선적 어선(72톤)이 조업을
하던 중에 가스통이 폭발하면서 화재가 발생하여 선수갑판 및 선수창고가 손상된 사고
에 대하여,이 사고는 어선보험약관에서 담보하는 사고인 화재사고이므로 보험자가 보
상책임을 지고 보험금을 지급한 것이다.
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득할 수 있는 보수를 말하는 것으로서,‘구조비는 계약에 의하지 않고 해
상법에 따라 해난구조자가 취득할 수 있는 비용을 말하며 구조비에는 被
保險者,그 代理人 또는 보수를 받고 이들에 의하여 고용된 자가 擔保危
險을 피하기 위하여 행한 구조의 성질을 띤 노무의 費用이 포함되지 않는
다.이러한 費用들은 정당하게 지출된 때에는 그 지출이 상황에 따라 특
별비용 또는 공동해손손해로서 補償받을 수 있다.88)’고 규정하고 있다.이
러한 구조비는 협의로 해석하여 保險者가 손해방지약관에서 擔保하는 계
약구조에 대한 손해방지비용과 그 성질을 달리하는 것으로 취급하고 있
다.이는 保險契約의 당연한 효력으로서 보험사고의 결과인 損害로 취급
되어 保險加入金額의 한도 내에서 保險者가 補償하도록 되어 있는 것이
다.
MIA에서는 ‘保險證券上에 명시된 규정에 따라서,擔保危險으로 인한 損
害를 방지하기 위하여 지출된 구조비는 그 擔保危險으로 인한 損害로서
補償받을 수 있다.89)’고 규정하고 있다.즉,구조비는 擔保危險에 기인한
경우에만 補償이 되는 것이다.保險證券에 구조비를 補償하지 않는다는
내용의 특약이 있는 경우와 擔保危險으로 인한 損害를 방지하기 위하여
발생된 것이 아닌 구조비는 補償되지 않는다.또한 ITC-Huls에서도 이러
한 구조비의 補償에 대해서는 동일하게 규정하고 있다.즉,‘損害가 擔保
危險을 피하기 위하여 또는 피하는 것과 관련하여 발생하지 아니한 경우
에는 어떠한 보상청구도 허용되지 않는다.90)’고 규정하고 있는 것이다.이
88)MIA 제65조 제2항 :‘Salvage charges’meansthe chargesrecoverable under
maritimelaw by asalvorindependentlyofcontract.They donotincludethe
expensesofservicesinthenatureofsalvagerenderedbytheassuredorhisagent,
oranypersonemployedforhirebythem,forthepurposeofavertingaperil






90)ITC-Huls제11조 제4항 :Noclaim underthisclause11shalinanycasebe
alowed wherethelosswasnotincurred to avoid orin connection with the
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러한 구조비의 보상한도는 어떠한 경우에도 保險加入金額을 초과할 수 없
다.
漁船保險約款에서는 保險의 目的인 漁船이 해난을 당한 경우 구조할 의
무를 가지지 않은 자가 이를 구조함으로써 保險契約者 또는 被保險者가
구조한 자에 대하여 지급할 보수를 임의구조비라고 규정하고 있으며,이
러한 費用은 구조를 받은 保險의 目的인 漁船의 잔존가액 범위 내에서 지
급할 수 있다.91)다만,이러한 구조에 의한 損害가 漁船保險約款 제17조의
免責事由에 해당하지 않는 한 補償을 받을 수가 있는 것이다.
나.損害防止費用
구조비에 있어서 계약구조의 경우에는 船舶과 화물의 공동안전을 위한
구조비는 공동해손비용으로 처리되며,船舶의 單獨海損인 경우에는 특별
비용,즉 손해방지비용(sueandlabourcharges)으로 처리된다.
손해방지비용은 손해방지의무자인 被保險者나 그 代理人이 擔保危險에
기인한 損害를 방지하기 위하여 합리적으로 지출한 費用으로서,船舶의
全損에도 불구하고 保險加入金額을 한도로 船舶保險과는 별도로 추가하여
保險者로부터 補償받을 수 있는 특별비용이다.92)예를 들어 船舶에 全損
이 발생하여 이러한 全損을 방지하기 위하여 費用을 지출하였지만 全損을
방지하지 못하였을 경우에는 全損保險金에 추가하여 합리적으로 지출된
손해방지비용에 대하여 保險加入金額을 한도로 補償이 되는 것이다.
손해방지비용은 保險證券에 손해방지약관이 포함되어 있는 경우,이 約




93)MIA제78조 제1항 :보험증권에 손해방지약관이 포함되어 있는 경우,이 약관상의 합
의는 보험계약을 보충하는 것으로 간주되고..(Wherethepolicycontainsasuingand
labouring clause, the engagement thereby entered into is deemed to be
supplementarytothecontractofinsurance,.)
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가 保險加入金額 이상으로 補償을 받을 수 있다는 것을 의미한다.
MIA에서도 손해방지비용의 意義와 요건을 명확히 규정하고 있는데,손
해방지비용은 손해방지의무자인 被保險者나 그 代理人이 擔保危險에 기인
한 損害를 방지하기 위하여 합리적으로 지출한 費用에 한하며,保險者가
擔保하지 아니하는 危險에 기인한 損害를 방지하기 위하여 지출한 費用은
補償을 받을 수 없다.94)
保險契約者 또는 被保險者는 保險의 目的에 事故가 발생한 경우에는 損
害의 방지 및 경감에 노력해야 하는 데,여기에서 保險契約者 또는 被保
險者가 행한 손해방지행위는 반드시 保險契約者와 被保險者가 그 손해방
지행위의 직접적인 실행자이어야 함을 의미하는 것은 아니다.따라서 손
해방지의 목적으로 타인을 고용하거나 타인의 救助를 구한 때에는 이들에
의한 방지행위도 保險契約者나 被保險者의 손해방지행위에 포함된다.즉,
계약구조(contractsalvage)도 손해방지행위이며 이것에 대한 보수도 손해
방지비용인 것이다.95)이러한 約款을 규정하게 된 이유는,만일 이를 규정
하지 않아서 被保險者가 損害를 방지하거나 경감하기 위하여 지출하는 費
用이 補償되지 않는다면,被保險者로서는 損害를 방지하거나 경감하기 위
한 어떠한 노력도 하지 않게 될 것이기 때문에,그러한 결과를 피하여 被
保險者로 하여금 損害를 방지하거나 경감하기 위한 모든 노력을 할 수 있
도록 하기 위한 것이다.96)ITC-Huls에서는 손해방지비용의 최고보상한도
는 保險加入金額이며97),또한 船舶의 일부보험(under-insurance)인 경우에
94)MIA제78조 제3항 :보험증권에 의하여 담보되지 않은 손해를 방지하거나 또는 경감





97)ITC-Huls제13조 제6항 :이 제13조에서 보상될 금액은 이 보험 하에서 보상될 다른





는 그 일부보험의 비율에 따라 감액된다.
漁船保險約款에서도 손해방지의무규정에 의하여 損害의 방지 및 경감을
위하여 소요된 필요비와 유익비를 손해방지비용이라고 규정하고,이 費用
은 保險加入金額의 保險價額에 대한 비율에 따라 지급하고 있다.98)여기
에서 필요비는 해상사고로 인하여 발생한 損害를 방지하거나 또는 경감하
기 위하여 반드시 필요로 하는 費用이며,유익비는 損害의 방지하거나 또
는 경감하기 위하여 반드시 필요로 하는 費用은 아니지만 도움이 되는 費
用을 말한다.또,漁船保險約款에서는 동일한 事故에 대하여 손해방지비용
과 임의구조비를 동시에 지급할 경우 그 합계액은 保險加入金額을 한도로
하며,保險의 目的이 全損이 되거나 체결단위별전손 또는 分損에 의한 保
險金과 손해방지비용 또는 임의구조비를 동시에 지급할 경우에는 각각 保
險加入金額을 그 한도로 한다.99)
第 4節 漁船保險約款上의 免責危險
保險者의 免責危險에는 그 성질상 또는 공서양속에 반하기 때문에 어떠
한 경우에 있어서도 免責이 되는 절대적 면책위험과 특약이 없는 한 免責
이 되는 상대적 면책위험이 있다.
漁船保險約款에서는 절대적 면책위험과 상대적 면책위험에 대하여 구분
하지 않고 명시되고 있지만,제17조 제1항 제1호에서 규정한 ‘保險契約者
또는 被保險者의 고의 또는 중대한 과실로 인하여 발생한 損害’가 절대적
면책위험에 해당하는 것이다.즉 이 條項은 그 성질이나 공서양속에 반하
는 것으로서 特約에 의해서도 擔保할 수 없는 危險이다.이 免責危險은




에 대해서는 特約에 의해서도 補償이 되지 않는 危險이다.
漁船保險約款에 명시된 免責危險은 保險金을 지급하지 아니하는 경우,
保險金의 전부 또는 일부를 지급하지 아니하는 경우,지급할 保險金의
10/100을 차감하여 지급하는 경우,지급할 保險金의 20/100을 차감하여
지급하는 경우 및 分損의 免責으로 구분하여 규정하고 있다.
1.約款의 規定
제17조(保險金을 지급하지 아니하는 경우)
① 본회는 다음 각호의 1에 해당되는 損害에 대하여는 保險金을 지급하지
아니합니다.
1.保險契約者 또는 被保險者의 고의 또는 중대한 과실로 인하여 발생한
損害
2.保險契約者 또는 被保險者 使用人의 고의로 인하여 발생한 損害
3.전쟁,폭동,소요 및 이와 유사한 변란으로 인하여 발생한 損害와 漁船
이 피격,포획,나포,억류되어 발생한 損害
4.원인의 직접,간접을 불문하고 지진,분화,방사능 및 원자력으로 말미
암아 발생한 損害
5.保險契約의 目的인 漁船 또는 그 일부의 성질,자연소모 또는 하자로
인하여 발생한 損害.다만,상당한 주의에도 불구하고 발견하지 못한
潛在瑕疵로 인하여 발생한 그 밖의 損害에 대하여는 제외합니다.
6.법령위반에 대한 처분으로 인한 損害
7.漁船이 통상의 海上危險을 감내할 수 있을 정도의 적합한 시설의 설비
및 이에 대한 검사를 필하지 아니하였거나,자격없는(면허가 정지 또는
취소된 자와 절차의 해태로 인하여 면허를 갱신하지 못한 자는 사실상
의 능력여하에 불구하고 무자격자로 봅니다)船長 또는 機關長의 승선
등 船舶의 안전운항에 필요한 제반조치를 결여함으로 인하여 발생한
損害
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8.‘컴퓨터 2000년 표기문제(밀레니엄버그)’로 인하여 발생된 事故의 損害
9.保險料의 부족액을 납입하지 아니하고 발생한 당해 損害
10.해상교통안전법시행령 제2조(술취한 상태의 기준)의 기준이상의 飮酒
로 인하여 발생한 損害
11.기관사고로 인한 損害.다만,海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,부
유물체(얼음포함)와의 접촉 및 풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화
재에 의한 事故 損害는 제외합니다.
② 본회는 다음 각호의 1에 해당하는 경우에는 保險金의 전부 또는 일부
를 지급하지 아니할 수 있습니다.
1.保險金 지급신청 관계서류의 허위 및 증거의 위조 또는 변조
2.정당한 이유없이 제31조(保險目的의 조사)의 피해조사를 거부 또는 방
해한 때
3.정당한 이유없이 제30조(保險金 지급청구)제1항의 통지의무를 해태하
여 피해상황측정이 곤란하게 된 때
4.제32조(損害防止義務)의 규정에 의한 損害防止義務의 해태
③ 본회는 다음 각호의 1에 해당되는 損害에 대하여는 지급할 保險金의
10/100을 차감하여 지급합니다.
1.漁船이 어업허가장상의 조업의 방법과 어구,조업구역을 위반하거나 당
해 漁船의 용도 이외에 운항을 하다가 발생된 事故의 損害.다만,해난
구조 및 공익상 불가피한 사유로 인하여 이에 종사하던 중 事故가 발
생하였다고 본회가 인정할 때에는 그러하지 아니합니다.
2.중간검사를 받지 아니한 기간 중 발생한 損害
3.제17조 제7호 이외의 事故로서 자격없는 船長 또는 機關長이 승선하여
운항 또는 조업 중 발생한 損害
④ 본회는 다음 각호의 1에 해당되는 損害에 대하여는 지급할 保險金의
20/100을 차감하여 지급합니다.
1.漁業에 관한 면허,허가 또는 신고가 취소되거나 정지된 상태에서 이를
위반하여 운항 또는 조업 중 발생한 損害
- 67 -
2.정기검사를 받지 아니한 기간 중 발생한 損害
3.제17조 제7호 이외의 事故로서 자격없는 船長 및 機關長이 승선하여
운항 또는 조업 중 발생한 損害
2.免責危險의 內容
가.保險金을 지급하지 아니하는 경우
1)保險契約者 또는 被保險者의 故意 또는 重大한 過失로 인하여 발생한
損害
이 條項에서는 保險契約者 또는 被保險者는 자신의 행위에 의하여 保險
事故가 발생한다는 사실을 인식하고 있어야 하며,또한 의도적으로 保險
事故를 발생시킬 목적으로 하거나 이에 대한 기대가 있어야 한다.
故意는 자신의 행위에 의하여 일정한 결과가 발생하리라는 것을 알면서
이를 행하는 심리 상태를 말하는 것으로서,여기에는 확정적 고의는 물론
미필적 고의도 포함된다.
重大한 過失은 통상 요구되는 정도의 상당한 주의를 하지 않더라도 약
간의 주의를 한다면 손쉽게 위법,유해한 결과를 예견할 수 있는 경우인
데도 불구하고 만연히 이를 간과함과 같은 거의 고의에 가까운 현저한 주
의를 결여한 상태를 말한다.
MIA에서는 ‘保險者는 被保險者의 고의의 불법행위에 기인하는 어떠한
損害에 대하여도 責任을 지지 않는다.100)’고 규정하고 있으나,ITC-Huls
에서는 열거책임주의를 채택하고 있기 때문에 擔保危險만을 명시하고 있
을 뿐 免責危險은 명시하지 않고 있다.
漁船에서는 자신의 소유의 漁船에 船長으로 승선하는 경우(이를 船主
겸 船長 또는 自船長이라고 한다)가 많으므로 자신은 漁船保險契約의 保
100)MIA제55조 제2항 (a)호 전문
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險契約者 또는 被保險者가 되는 경우가 많다.예를 들어 海上에서 음주상
태에서 운항을 하다가 衝突事故나 좌초사고가 발생하는 경우에,船主 겸
船長으로서는 이 保險契約의 保險契約者 또는 被保險者가 되므로,이러한
事故는 保險契約者 또는 被保險者의 고의 또는 중대한 과실로 인하여 발
생한 事故이므로 保險者는 보상책임을 負擔하지 않을 것이다.
실무에서는 술에 취한 상태의 기준을 혈중 알콜농도 0.08퍼센트 이상으
로 규정한 해상교통안전법시행령 제2조(술에 취한 상태의 기준)와 해상교
통안전법 제8조의2제1항101)을 위반하여 혈중 알콜농도 0.185%인 만취상
태에서 船主 겸 船長 즉,保險契約者 겸 被保險者가 船舶을 운항하던 중
제3의 船舶과 衝突하여 발생한 事故에서,이 事故는 被保險者의 과실과
衝突事故 사이에 상당인과관계가 있는 것으로 판단하고 이 免責條項을 적
용하여 保險金의 지급을 거절한 事例가 있다.
2)保險契約者 또는 被保險者 使用人102)의 故意로 인하여 발생한 損害
이 條項은 保險契約者 또는 被保險者의 漁船에 승선하고 있는 船長이나
機關長,船員 및 保險契約者 또는 被保險者와의 고용계약에 의하여 종사
하고 있는 직원의 고의로 인하여 발생한 損害를 免責危險으로 규정하고
있다.즉,사용인이 漁船의 所有者인 保險契約者 또는 被保險者에 대하여
악의를 가지고 한 고의적인 불법행위로 인하여 발생한 損害에 대하여는
保險者가 보상책임을 負擔하지 아니한다는 것이다.
MIA에서는 保險者는 被保險者의 고의의 불법행위에 기인하는 어떠한
損害에 대하여도 責任을 지지 않는다고 한 후,擔保危險으로부터 近因하
여 발생한 損害에 대하여서는 비록 그 損害가 船長이나 船員의 불법행위
또는 과실이 없었더라면 발생하지 않았을 경우라고 하더라도 補償할 責任
을 진다103)고 규정하고 있다.또한 ITC-Huls에서도 船員의 惡行을 擔保
101)제8조의2(주취중의 조타기 조작 등 금지)제1항 :누구든지 술에 취한 상태에서 운항
을 위하여 조타기를 조작하거나 그 조작을 지시하여서는 아니된다.
102)피사용인이라고 해야 옳다.
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하고 있으며 船長,高級船員 또는 普通船員의 고의에 의한 불법행위로 인
하여 被保險者에게 損害가 발생한 경우에 保險者가 보상책임을 負擔하고
있는 것이다.따라서 漁船保險에서는 保險契約者 또는 被保險者 사용인의
고의로 인하여 발생한 損害에 대해서는 MIA나 ITC-Huls에 비하여 더욱
엄격하게 규정되고 있는 것이다.
3)戰爭,暴動,騷擾 및 이와 유사한 變亂으로 인하여 발생한 損害와 漁船
이 被擊,捕獲,拿捕,抑留되어 발생한 損害
이 條項의 전쟁,폭동,소요 및 이와 유사한 변란으로 인하여 발생한 損
害에 대하여는 ITC-Huls제23조의 전쟁위험면책과 유사한 條項으로서,
이미 제3장 제4절 전쟁위험면책에서 기술하였으므로 생략하기로 한다.
漁船保險約款에서는 漁船이 피격,포획,나포,억류되어 발생한 損害에
대하여는 追加保險料를 납입하는 조건으로 特別約款에 의해 계약이 체결
되는 경우에 保險者가 보상책임을 負擔하고 있다.
4)原因의 직접,간접을 불문하고 地震,噴火,放射能 및 原子力으로 말미
암아 발생한 損害
이 條項에서는 원인의 직접,간접을 불문하고 지진,분화,방사능 및 원
자력으로 말미암아 발생한 損害에 대하여 保險者는 보상책임을 負擔하지
아니한다고 규정하고 있는데,방사능 및 원자력에 의한 危險은 P&I保險에
서도 免責危險으로 규정하고 있다.
ITC-Huls에서는 지진,화산분화를 擔保危險으로 규정하고 있고,추진기
관의 일부로 船舶에 장치된 핵장치나 원자로의 故障 또는 事故에 대하여
도 保險者가 보상책임을 負擔하는 擔保危險으로 하고 있다.
103)MIA제55조 제2항 (a)호
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5)保險契約의 目的인 漁船 또는 그 일부의 性質,自然消耗 또는 瑕疵로
인하여 발생한 損害.다만,상당한 注意에도 불구하고 발견하지 못한 潛在
瑕疵로 인하여 발생한 그 밖의 損害에 대하여는 제외합니다.
이 條項에 대하여는 MIA에서도 保險의 目的의 통상의 자연소모,통상
의 누손 및 파손,固有의 하자 또는 성질에 대하여 보상책임을 지지 않는
다고 규정하고 있다. 또한, 이러한 危險은 열거책임주의를 채택한
ITC-Huls에서도 擔保하는 危險에 열거되지 아니하였으므로 保險者는 보
상책임을 負擔하지 아니하고 있다.자연소모는 주로 船舶의 선체 및 기관
에서 빈번하게 발생하는 것으로서,선체외판이 부식하거나 기관의 베어링
이 마모되는 경우이다.이 條項의 단서조항은 潛在瑕疵를 발생시킨 부분
에 대하여는 保險者가 보상책임을 負擔하지 않지만 潛在瑕疵로 인하여 확
대손상된 損害에 대해서는 保險者가 補償한다는 의미이다.즉,潛在瑕疵로
인한 事故의 경우에 ITC-Huls제6조 危險約款에서는 潛在瑕疵로 인하여
발생한 損害를 補償하는 것이지,潛在瑕疵를 발생시킨 그 자체의 교체 또
는 수리비용은 補償하지 않는다.
漁船保險에서는 특이하게 潛在瑕疵로 인하여 발생한 損害를 補償함은
물론 潛在瑕疵를 발생시킨 실린더블록 및 크랭크축에 한하여 실린더블록
및 크랭크축 그 자체의 교체 또는 수리비용을 保險者가 補償하고 있는 것
이다.왜냐하면 실린더블록과 크랭크축은 高價로서 修理 또는 교체시 漁
業人의 경제적 부담이 크기 때문에,이러한 경제적 부담을 덜어주기 위하
여 潛在瑕疵에 대한 예외적인 규정을 두고 補償을 하고 있는 것이다.
6)法令違反에 대한 처분으로 인한 損害
이 條項은 漁船이 법령을 위반하여 행정처분으로 인하여 漁船主에게 損
害가 발생하는 경우인데,행정처분으로 인한 罰金이 그 예이다.
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7)漁船이 통상의 海上危險을 감내할 수 있을 정도의 적합한 施設의 設備
및 이에 대한 檢査를 필하지 아니하였거나,資格없는(免許가 停止 또는
取消된 자와 節次의 해태로 인하여 免許를 更新하지 못한 자는 사실상의
능력여하에 불구하고 無資格者로 봅니다)船長 또는 機關長의 승선 등 船
舶의 安全運航에 필요한 제반조치를 缺如함으로 인하여 발생한 損害
이 條項에 대해서는 다음의 제6장 제2절 黙示擔保에 관한 問題에서 상
세히 기술하기로 하겠다.
8)‘컴퓨터 2000년 표기문제(밀레니엄버그)’로 인하여 발생된 事故의 損害
컴퓨터가 年度표시의 마지막 두 자리만을 인식하여 1900년 1월 1일과
2000년 1월 1일을 같은 날로 인식하게 되는 데 따르는 여러 가지 문제로
인한 事故의 損害로서,현재로서는 불필요한 條項으로 보인다.
9)保險料의 不足額을 납입하지 아니하고 발생한 당해 損害
海上保險契約은 保險契約者의 청약을 保險者가 승낙함으로써 성립하며,
漁船保險 또한 保險契約者의 가입신청과 본회의 승낙으로 성립한다고 규
정하고 있다.그러나 실무적으로는 保險料의 납입으로 保險證券이 발행되
고,이 保險證券에 漁船保險契約이 구현되고 있기 때문에 이 때부터 保險
者의 보상책임은 개시되는 것이다.왜냐하면 漁船保險約款의 제5조 제2항
에서는 保險契約期間이 개시된 경우라 하더라도 제1회 保險料를 받기 전
에 발생한 損害에 대하여는 補償할 責任을 지지 아니한다고 규정하고 있
기 때문이다.
漁船保險에서는 保險契約者 또는 被保險者의 편의를 위하여 保險料를
분납하도록 하고 있다.따라서 이 條項은 정해진 보험료의 전액을 납부하
지 않거나,또는 이러한 分納保險料를 정해진 기일 내에 납입하지 아니하
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는 경우를 포함하는 경우로서,이러한 경우에는 保險者는 보상책임을 負
擔하지 아니한다.
10)海上交通安全法施行令 제2조(술 취한 상태의 기준)의 기준이상의 飮酒
로 인하여 발생한 損害
이 條項은 묵시담보 중 적법성담보에 해당하는 것으로서 約款에 명시하
지 아니하여도 되는 條項이지만 漁業人들의 約款에 대한 이해를 돕기 위
하여 명시하고 있다.
이 條項에서는 혈중 알콜농도 0.08% 이상의 飮酒로 인하여 발생한 損害
에 대하여는 保險者가 보상책임을 지지 않는다고 규정하고 있다.
해상교통안전법 제8조의 2(주취 중의 조타기 작동금지)제1항에서는 ‘누
구든지 술에 취한 상태에서 운항을 위하여 조타기를 조작하거나 그 조작
을 지시하여서는 아니된다.’고 명시하고 있고,동 법 시행령 제2조(술에
취한 상태의 기준)에는 그 기준을 혈중 알콜농도 0.08퍼센트 이상을 술에
취한 상태로 규정하고 있다.
실무에서도 혈중 알콜농도 0.185% 상태로 船舶을 운항하던 중 제3의 船
舶과 衝突하여 발생한 事故에서,이는 법령에서 정한 기준을 초과하는 기
준이상의 飮酒로 인하여 술에 취한 상태에서 발생한 損害이므로,이 條項
에 의거 保險金의 지급을 거절한 事例가 있다.
11)기관사고로 인한 損害.다만,海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,부
유물체(얼음포함)와의 접촉 및 풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 火災에
의한 사고손해는 제외합니다.
이 條項에서는 기관사고가 海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,부유물
체(얼음포함)와의 접촉 및 풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재에 의
한 事故로 인한 損害만을 保險者가 보상책임을 負擔하며,그 외의 기관사
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고에 대하여는 보상책임을 負擔하지 않는다는 것이다.그러나 追加保險料
를 납입하는 조건으로 기관단독사고보상특약이 체결되는 경우에는 기관의
단독사고로 인한 損害에 대하여 保險者가 보상책임을 負擔한다.
이 條項에 대해서는 다음의 이 장 제5절 機關單獨事故補償에서 상세히
기술하기로 하겠다.
나.保險金의 全部 또는 一部를 지급하지 아니하는 경우
1)保險金 지급신청 관계서류의 虛僞 및 증거의 僞造 또는 變造
被保險者는 保險의 目的에 보험사고가 발생하였을 때에는 지체없이 그
뜻을 본회에 통지하고,자기의 費用으로 保險金 지급청구서에 保險證券
및 기타 서류를 첨부하여 事故가 발생한 것을 안 날로부터 30일 이내에
保險金의 지급청구를 하여야 한다.이러한 保險金을 청구함에 있어서 필
요한 서류는 해난사고의 객관적 입증을 위한 서류(사고경위서,사고사실




이 條項에서는 이러한 保險金 지급신청 관계서류의 허위 및 증거의 위
조 또는 변조에 대하여 保險金의 전부 또는 일부를 지급하지 아니할 수
있도록 규정하고 있다.
2)정당한 이유없이 제31조(保險目的의 조사)의 피해조사를 拒否 또는 妨
害한 때
保險의 目的인 漁船에 事故가 발생하였을 경우 본회는 그 損害率 및 사
고상황을 조사하기 위하여 필요한 때에는 保險契約者 또는 被保險者에게
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그 保險의 目的에 대한 조사유별이 가능하도록 조치 또는 일시 다른 장소
에 이전하게 할 수 있고,이에 따르는 費用과 관리책임은 保險契約者 또
는 被保險者가 負擔하도록 하고 있다.104)이러한 피해를 조사하는데 있어
서 정당한 이유없이 거부 또는 방해한 경우에는 保險金의 全部 또는 一部
를 지급하지 아니할 수 있도록 규정하고 있다.105)
3)정당한 이유없이 제30조(保險金 지급청구)제1항의 통지의무를 해태하
여 피해상황측정이 곤란하게 된 때
이 條項은 保險契約者 또는 被保險者의 통지의무를 규정하고 있는 것으
로서,被保險者는 保險의 目的에 보험사고가 발생하였을 때에는 지체없이
그 뜻을 본회에 통지하여 피해상황측정이 가능하도록 해야 한다.106)그러
나 사고발생의 통지를 지체하여 피해상황측정이 불가능한 경우 즉,事故
로 인하여 損害가 발생한 保險의 目的에 대하여 그 損害를 확인할 수 없
을 정도로 修理를 이미 완료했거나 또는 修理가 진행 중에 있어서,피해
상황을 측정할 수 없는 경우에는 保險金의 전부 또는 일부를 지급하지 아
니할 수 있다.107)
ITC-Huls제10조에서도 補償請求를 할 수 있는 滅失 또는 損傷을 초래
한 事故가 발생한 경우에는 검정을 실시하기 이전에 保險者에게 사고통지
를 하여야 하며,이 조건을 위반하였을 때에는 확정된 補償金額의 15%를
控除한다.108)
104)어선보험약관 제31조
105)어선보험약관 제17조 제2항 제2호
106)어선보험약관 제30조 제1항
107)어선보험약관 제17조 제2항 제3호
108)ITC-Huls제10조 제4항 :이 제10조의 조건을 위반하였을 때에는 확정된 보상금액
에서 15%가 공제됩니다.(Intheeventoffailuretocomplywiththeconditionsof
thisClause10 a deduction of15% shal bemadefrom theamountofthe
ascertainedclaim.)
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4)제32조(損害防止義務)의 규정에 의한 損害防止義務의 해태
保險契約者 또는 被保險者는 保險의 目的인 漁船에 事故가 발생하였을
때에는 損害의 방지 및 그 경감에 노력하여야 한다.109)그러나 保險契約
者 또는 被保險者가 고의 또는 중대한 과실로 인하여 損害의 방지 및 경
감을 태만히 하였을 때에는,태만히 하지 아니하였더라면 방지 또는 경감
할 수 있었을 것으로 인정되는 금액을 지급할 保險金 또는 본회가 부담하
여야 할 금액에서 차감하여 지급할 수 있다.110)
다.지급할 保險金의 10/100차감 지급하는 경우
漁船保險約款의 제17조 제3항과 제4항은 1999년 공제개혁방안의 일환으
로 漁業人의 공제혜택을 확대하고자 도입된 과실상계제도로서,水産業과
漁業人의 현실을 반영한 協同組合保險의 정신을 約款上에 반영한 것이라
고 볼 수 있다.이 條項의 제3항과 제4항은 危險의 深度를 기준으로 분류
한 것으로서 제4항의 危險은 제3항의 危險보다 높다고 할 수 있다.
이 約款의 제17조 제3항과 제4항에서 정한 위반사항이 각각 두 가지 이
상이 적용되는 경우에는 위반사항의 차감비율을 합산하여 적용하는 것으
로 볼 수 있으나 해석상의 무리가 따르고,과실상계비율이 과다하게 되어
漁業人들의 불만을 야기할 수 있을 뿐만 아니라 이러한 과실상계제도를
도입한 취지에도 위배되므로 각 항에서 정한 차감비율 이내에서 차감 지
급한다.또 이 約款의 제17조 제3항과 제4항이 중복 적용되는 경우에도
각 항의 차감비율인 10/100과 20/100을 합산한 30/100을 차감하여야 하
나,과실사유의 경중에 따라 상계비율을 달리 적용하고자 제3항과 제4항
으로 분리한 점과 상기와 같은 경우에도 합산하여 차감하지 않는 것을 감




되는 경우에는 危險이 높은 위반사항 즉,차감비율이 많은 20/100을 차감
하고 있다.
이 條項에서는 지급할 保險金에서 10/100차감 지급하는 경우에 대하여
첫째,해난구조 및 공익상 불가피한 사유로 인하여 이에 종사하던 중 事
故가 발생하였다고 본회가 인정할 때를 제외하고 漁船이 어업허가장상의
조업의 방법과 어구,조업구역을 위반하거나 당해 漁船의 용도 이외에 운
항을 하다가 발생된 事故의 損害 둘째,중간검사를 받지 아니한 기간 중
발생한 損害 셋째,제17조 제7호 이외의 事故로서 자격없는 船長 또는 機
關長이 승선하여 운항 또는 조업 중 발생한 損害라고 규정하고 있다.
라.지급할 保險金의 20/100차감 지급하는 경우
이 條項은 상기 條項과 동일한 취지로 도입된 條項으로서 이 條項의 危
險의 深度는 상기 條項의 그것보다 높다.이 條項에서는 지급할 保險金에
서 20/100을 차감하여 지급하는 경우에 대하여 첫째,漁業에 관한 면허,
허가 또는 신고가 취소되거나 정지된 상태에서 이를 위반하여 운항 또는
조업 중 발생한 損害 둘째,정기검사를 받지 아니한 기간 중 발생한 損害
셋째,제17조 제7호 이외의 事故로서 資格없는 船長 및 機關長이 승선하
여 운항 또는 조업 중 발생한 損害라고 규정하고 있다.
마.分損의 免責
이 條項은 ITC-Huls의 控除額(deductible)111)에 해당하는 것이다.이 제
도는 海上保險에서 발달하여 일반보험 분야로 확산된 제도로서 保險者와
111)Franchise와 Excess의 두 종류로 구분된다.Franchise는 손해가 일정액(또는 일정율)
에 이르지 않는 경우는 전혀 보상하지 않으나,이것을 초과했을 경우에는 손해의 전액
을 보상하는 방식을 말하며,Excess는 손해가 일정액(또는 일정율)을 초과하지 않는 경
우에는 전혀 보상하지 않는 것은 Franchise와 마찬가지이나,이것을 초과했을 경우에는
면책금액(면책율)을 공제하고 초과액만 보상하는 방식을 말한다.어선보험에서는
Excess방식을 적용하고 있다.(수산업협동조합중앙회,정책보험 실무교본,2005,p271)
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被保險者가 합의하여 損害 발생시 被保險者가 損害의 일부를 부담하는 제
도이다.이러한 제도를 도입하게 된 목적은 근본적으로 손해보상금보다
손해처리비용이 많은 경우 합리적으로 損害를 처리하기 위해서이다.또한
이 條項에 의해 保險料를 절감할 수 있고,정신적 위태(moralehazard)도
감소시키는 효과가 있다.112)
ITC-Huls에서는 全損,좌초 후 선저검사비용 및 全損과 관련된 손해방
지비용을 제외하고 控除額이 차감된다.즉,단독해손수리비,손해방지비용,
구조비 및 충돌손해배상금과 공동해손희생수리비,공동해손분담금에 대해
서는 控除額이 차감되고 있는 것이다.
漁船保險에서는 지급할 分損保險金을 기준으로 하여 保險加入金額의
1/100에 미달하는 경우에는 그 損害를 補償하지 아니하며,이 경우 保險
加入金額의 1/100은 최고 500만원을 한도로 한다.113)이 규정은 漁船의
全損,全損과 관련된 손해방지비용 및 충돌손해배상금에는 적용이 되지
않지만,체결단위별 全損,손해방지비용,임의구조비,동일한 事故로 保險
金과 손해방지비용 또는 임의구조비가 지급되는 경우에는 그 지급할 금액
의 합계액에 대하여 적용이 된다.
漁船保險의 이러한 分損의 免責은 ITC-Huls에서와 같이 保險者와 被保
險者가 합의한 것이 아니라 保險者가 일방적으로 규정한 것이다.
第 5節 特別約款에 의한 擔保危險
이 危險은 원래 免責危險에 속하는 危險들이었으나 保險者가 特別約款
으로 규정하여 追加保險料의 납입을 조건으로 보상책임을 負擔하는 危險




환되는 危險으로서,이는 특히 영세한 漁業人들을 보호하기 위한 約款上
의 조치라고 할 수 있다.
1.被擊,捕獲,拿捕,抑留危險
이 約款은 漁船共濟가 처음 시행될 당시에는 어선특수공제에 속하는 擔
保危險이었으나 1978년 11월에 어선보통공제의 特約으로 전환되었다.
이 約款에서는 保險의 目的인 漁船이 피격,포획,나포 또는 억류되어
발생한 損害를 補償한다.다만,保險金을 지급한 漁船이 귀환하였음이 판
명되었을 때에는 지급한 保險金의 전부 또는 일부를 환수하며,불가능한
때에는 船舶에 대한 법적조치를 취하여 이에 대한 費用과 保險金을 환수
할 수 있다.
피격은 습격을 당하거나 사격을 받는 것을 말하며,포획(capture)은 戰
時에 적국의 군함이 船舶을 나포함으로써 그 船舶의 점유와 소유권 모두
를 탈취당하는 것을 말한다.또,나포(seizure)는 모든 종류의 강제적인 탈
취를 의미하며 포획보다 넓은 개념의 의미이다.114)예를 들어 적에게 船
舶을 탈취당하는 것뿐만 아니라,승객에게 탈취당하는 것115)도 이에 해당
된다.抑留(detainment)는 운항을 제지당하거나 점유를 탈취당하는 것을
말하며,이는 행정적인 행위나 정치적인 행위를 말하는 것이며,재판상의
소송절차로 인한 抑留는 여기에 포함되지 않는다.
이 約款은 ITC-Huls의 전쟁위험면책이 特別約款에 의해 확장담보되는
것과 같은 원리이다.
2.漁具危險




險의 目的으로 취급하고 있다.따라서 이 約款에서는 漁具가 漁業人에게
는 漁船과 같이 생계유지를 위한 대단히 중요한 생산수단이며 필수적인
도구이기 때문에 이러한 漁具의 滅失로 인한 경제적 손실을 최소화하기
위하여 이러한 규정을 두고 있는 것이다.
이 約款은 1985년에 신설된 約款으로서 이 約款에서는 保險의 目的이
되는 漁具는 漁船에 적재한 漁具이어야 하며,이를 적재한 漁船과 동일인
의 소유에 속하는 것이어야 한다.이러한 漁具에 대한 補償은 保險의 目
的인 漁具가 이를 적재한 漁船과 함께 全損되었을 경우에만 이루어진다.
다만,보험기간 중 保險의 目的인 漁具에 대하여 변동사항이 발생된 때에
는 保險契約者 또는 被保險者는 이를 保險者에게 통지하여 승인배서를 받
아야 하며,승인배서 되지 아니한 변동사항에 대하여는 그 損害를 補償하
지 아니한다.
3.漁獲物補償
이 約款에서는 保險의 目的인 漁獲物이 이를 적재한 漁船과 함께 全損
되었을 경우에만 補償한다.이 約款에서 保險의 目的은 漁船에 적재된 漁
獲物로 하며,이에 대한 補償은 保險의 目的인 漁船이 조업 중 어획한 漁
獲物과 保險의 目的인 漁船이 양륙항으로 운반하기 위한 漁獲物 및 그 제
품의 損害額에 대하여 保險加入金額 이내에서 이루어진다.이 경우 그 損
害額은 水協의 어업정보통신국에 보고한 일일 어획량 등 객관적으로 인정
되는 漁獲物에 대하여 입항예정지의 경락가격을 감안하여 결정하며,어획
량을 객관적으로 확인할 수 없을 때에는 特約保險加入金額에 1항차 당 평




이 約款에서는 分損의 경우 損害率의 적용을 배제하여 해당체결단위별
保險加入金額의 범위 내에서 損害額 전액을 補償한다.단,이 特別約款에
가입할 수 있는 漁船은 保險價額 전액을 가입한 漁船으로 하되,선외기를
기관으로 사용하는 漁船은 이 特約에 가입할 수 없다.
漁船保險에서는 損害率을 산출하기 위하여 손해율표를 사용하고 있는
데,선망(본선),선망(등선),급속냉동선(채낚기),급속냉동선(일반),일반강
선,목선,과급주기관,무과급주기관,소구기관,선외기 및 보조기관 손해
율표로 구분하여 사용하고 있다.실손보상특약은 이러한 손해율표의 적용
을 배제하고 해당체결단위별 保險加入金額의 범위 내에서 被保險者가 입
은 실손해액을 補償하도록 한 約款이다.
漁船保險에서는 선체,주기관,보조기관 및 의장품을 保險契約 체결단위
로 하고 각각 해당체결단위별 保險加額을 정한 후에 이를 합산하여 漁船
保險에 가입하고자 하는 漁船의 保險價額을 결정하고 있다.따라서 保險
契約者는 이 保險價額의 범위 내에서 保險加入金額을 정하여 保險契約을
체결할 수가 있는 것이다.그러나 이 漁船에 事故가 발생하여 保險金을
지급하는 경우에는 그 損害가 全損이든 分損이든 상관없이 해당체결단위
별 保險價額을 초과하지 못하도록 규정하고 있다.예를 들어 선체 1억원,
주기관 5천만원,보조기관 3천만원 및 의장품 2천만으로 하여 총 2억원을
保險價額으로 정해진 漁船이 保險價額 전액을 保險加入金額으로 하여 保
險契約을 체결하였다 하자.이 漁船의 주기관에 사고가 발생하여 수리금
액이 6천만원이 소요된 경우,이 條項의 실손보상특약에 가입된 경우라면
損害額이 保險加入金額을 초과하므로 주기관의 保險加入價額 5천만원에
대하여 保險加入金額의 1/100을 차감하여 保險金은 지급이 되고 保險者
는 잔존물대위를 하게 된다.그러나 실손보상특약에 가입되지 않은 경우
에는 주기관의 각 구성부분별 구성비율에 따라 손해정도 및 손해비율을
계산하여 損害率을 산출하게 되므로 실제로 지급되는 保險金은 주기관의
保險加入價額 5천만원에 훨씬 미치지 못하게 된다.
ITC-Huls에서는 이러한 손해율표는 사용하지 않고 있으며 그 損害가
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擔保하는 危險인 한 船舶 전체의 保險加入金額 한도 내에서 補償을 하고
있다.
5.保險契約期間 終了日延長
이 約款에서는 漁船保險의 계약기간의 종료일이 영업점 휴무일인 때에
는 종료일을 그 익영업일까지 연장하여 保險者가 危險을 擔保하는 것이
다.즉,이는 保險契約者 또는 被保險者가 보험기간 개시일에 保險契約을
체결할 수 없는 불편을 해소하기 위하여 追加保險料를 납입함으로써 보험
기간을 연장할 수 있도록 한 것이다.
이는 ITC-Huls의 계속약관116)과 성격을 같이 하는 것으로서,이 約款에
서는 保險의 만기시에 船舶이 항해 중이거나 조난 중이거나 피난항 혹은
기항항에 있을 때에는 保險者에게 사전통지를 한 경우에 한하여 월할 保
險料를 지급함으로써 목적항에 도착할 때까지 계속 付保된다.
6.機關單獨事故補償
이 約款에서는 漁船保險約款 제17조 제1항 제11호에 불구하고 海上固有
의 危險과 화재로 인한 事故를 제외한 기관의 단독사고를 補償한다.즉,
海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,부유물체(얼음 포함)와의 접촉 및 풍
파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재에 의한 事故로 인한 기관의 損害는
補償을 하지만,이러한 事故가 아닌 기관의 단독사고에 대해서는 追加保
險料를 납입하여 特約에 가입한 경우에만 補償을 하는 것이다.이러한 기
관사고의 補償은 기관의 損傷으로 발생한 기관손해와 승선원의 과실로 인
116)ITC-Huls제2조 :이 보험의 만기시에 선박이 항해중이거나 조난중이거나 피난항
혹은 기항항에 있을 때에는 보험자에게 사전통지를 한 경우에 한하여 월할 보험료를





하여 발생한 기관손해에 대하여는 補償하나,기관사고의 원인이 된 부분
에 대하여는 補償하지 아니한다.또 윤활유량 및 열화 점검,냉각수 점검,
기관출력제한 장치의 점검,계선 중의 관리 등 통상 행하여야할 의무를
태만히 하여 발생한 損害에 대하여도 지급할 保險金의 10/100을 차감하
여 補償을 한다.
기관사고는 여러 가지의 원인과 다양한 형태로 발생한다.어획부진으로
인한 잦은 조업지 이동이나 어족자원 고갈로 인한 원거리 항해 등으로 인
하여 무리하게 기관을 가동함으로써 기관에 事故가 발생할 수 밖에 없고,
또한 어업의 방법상 빈번한 기관의 전후진이나 인망이나 양망시 기관에
과부하가 발생함으로써 기관사고는 빈번하게 일어나고 있는 것이다.이러
한 조업특성을 감안할 때 海上固有의 危險인 침몰,좌초,충돌,부유물체
(얼음포함)와의 접촉 및 풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재에 의한
기관손해만을 補償한다면 기관사고 발생시 기관수리로 인한 費用의 지출
및 事故로 인한 조업손실 등으로 인하여 漁業人으로서는 큰 부담이 아닐
수 없다.따라서 이러한 漁業人의 경제적 부담을 해소하기 위하여 기관의
단독사고를 이 約款에 의해서 확장하여 補償하고 있는 것이다.이러한 취
지 또한 漁船保險이 協同組合保險으로서 民營保險이 미치지 못하는 영역
을 일부나마 보완하는 것이 아닌가 한다.
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第 6章 漁船保險約款上 擔保危險의 問題點 및 改善方案
우리나라의 船舶保險은 英國法을 근거로 하여 英國의 법률과 관습에 따
라 제정된 約款인 ITC-Huls를 채택하고 있으며,水協은 특별법인 水産業
協同組合法을 근거로 共濟事業을 시행하고 있다.
共濟事業 중 漁船을 대상으로 하던 漁船共濟는 수산재해보상활성화 방
안으로 漁船員및漁船災害補償保險法이 시행되면서 漁船共濟의 감독주체가
해양수산부로 이관되었고,2004년부터 水協은 해양수산부로부터 이 漁船
保險에 대한 사무를 위임을 받아 시행하고 있다.이러한 漁船保險은 漁船
共濟가 시작되었던 1937년부터 제도권으로 이관되기 전인 2003년까지 여
러 차례 개정되면서 주 가입대상인 漁業人들에 대한 편의를 도모해 왔다.
그러나 保險이라는 측면과 漁業人들의 편익과 이익을 도모한다는 측면에
서 보면 漁船保險約款은 아직도 적지 않은 문제점을 내포하고 있는 것으
로 보인다.즉 保險的인 측면에서 보면 漁船保險約款이 海上保險의 理論
이나 ITC-Huls에 부합되지 않으며,漁業人들의 편익과 이익을 도모한다
는 측면에서 보면 漁船保險約款이 漁業人들에게 유리한 방향으로 개정되
어 온 것은 사실이다.그러나 아직도 漁業人들의 편의와 規範性에 미치지
못하는 영역이 존재하고 있는 것으로 보인다.
이 章에서는 漁船保險約款의 擔保危險에 대한 문제점을 앞에서 고찰한
내용을 중심으로 도출하고 합리적인 改善方案에 대하여 분석하고자 한다.
第 1節 漁船保險約款上 擔保危險의 問題點
1.保險理論上의 問題點
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가.海上危險의 擔保原則에 관한 問題
海上保險에서는 保險者가 海上危險을 負擔하는 원칙으로서,保險者가
保險證券에 免責危險을 명시하고 이를 제외한 모든 危險을 擔保할 것을
약속하는 포괄책임주의와 保險證券에 保險者가 擔保하는 危險을 구체적으
로 명시하고 그로 인한 損害만을 補償할 것을 약속하는 열거책임주의가
있다.
포괄책임주의에서는 被保險者는 損害가 擔保危險으로 인하여 발생하였
음을 입증할 필요는 없으나,損害가 우연한 事故에 의하여 보험기간 중에
발생했다는 사실만을 증명하면 된다.
열거책임주의에서는 被保險者가 열거된 擔保危險에 의하여 損害가 발생
하였다는 입증을 해야 保險者로부터 補償을 받게 된다.擔保危險이 保險
證券에 열거되어 있기 때문에 負擔責任의 범위가 좁고,열거된 각 危險의
意義가 대체로 확정되어 있으므로 被保險者의 입장에서는 예상외의 危險
이 발생하는 경우에는 損害補償을 받을 수가 없는 것이다.
漁船保險約款은 保險의 目的인 漁船이 보험기간 내에 海上에서 海上固
有의 危險인 침몰,좌초,충돌,풍파의 이상한 작용에 의한 損害와 화재,
손상,구조 등에 의한 事故로 인한 損害를 擔保하고 있다.117)이러한 危險
으로 인한 損害는 免責事由에 해당하지 않는 경우에 한하여 保險者가 보
상책임을 지고 補償을 하고 있는 것이다.
이 約款에서는 保險者가 擔保하는 危險으로 열거함으로써 열거책임주의
을 채택하고 있는 것으로 보인다.그러나 열거책임주의을 채택하고 있는
ITC-Huls처럼 保險者가 擔保하는 危險을 구체적으로 열거하고 있지는 않
고 있는 것이다.따라서 보험지식이 낮은 영세한 漁業人들을 위하여 열거




나.近因主義와 相當因果關係主義에 관한 問題
海上保險에서 保險者의 보상원칙인 近因主義에서의 近因은 損害와 가장
시간적으로 근접하는 원인을 말하는 것이 아니라,損害의 발생에 있어서
가장 효과적이며 지배적인 원인을 말하는 것이다.즉,損害를 발생시킨 여
러 가지 원인 중에 오직 하나의 원인만을 損害의 원인으로 하고 있는 것
이다.
상당인과관계주의는 어떤 사실이 어떤 損害를 발생시키는 조건이 되는
경우에,경험상으로 보통 같은 결과를 일으킬 가능성이 있다고 인정될 때
에는 그 원인과 결과 간에 인과관계가 있다고 보는 견해이다.따라서 손
해발생의 조건 중에서 인과관계상 원인은 반드시 하나로 한정되지는 않으
며 모두 損害의 원인으로 인정된다.이러한 관점에서 보면 海上保險에서
는 다수의 원인이 경합함으로써 상당인과관계에 포함되는 원인이 많아지
기 때문에 문제의 해결에 어려운 점이 있다.왜냐하면 다수의 원인 중에
擔保危險이 있고 免責危險이 있는 경우에 保險者는 그 원인 중에 擔保危
險이 있음에도 불구하고 損害를 補償할 수 없다고 주장할 수도 있기 때문
이다.상당인과관계주의에서는 擔保危險으로 열거된 危險으로 인하여 損
害가 발생하는 경우에는 保險者가 보상책임을 負擔하며,또한 近因主義에
서도 擔保危險을 近因으로 하여 발생한 損害만 保險者가 보상책임을 負擔
하지만 그 損害가 擔保危險을 近因으로 하여 발생하였다는 입증책임은 被
保險者에게 있다.따라서 상당인과관계주의는 近因主義보다 좀 더 넓은
의미로 해석된다는 점에서 被保險者에게 유리하다고 할 수 있겠다.
우리나라 民法118)이나 商法에서는 상당인과관계주의를 통설로 인정하고
있고,소송에서도 그와 같은 판결이 나오고 있기 때문에 漁船保險約款에
서도 漁業人들에게 편의를 제공하고자 상당인과관계주의를 채택하고 있는
것으로 보인다.그러나 遠洋漁船같은 대형어선과 기업을 대상으로 할 경
우에는 近因主義를 채택하여 책임소재를 명확히 하여야 할 것이다.
118)상당인과관계는 민법에서 채무불이행으로 발생한 손해배상의 범위를 결정할 때 사용
하는 개념이다.
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이 約款上에서 事故의 원인과 결과에 대한 인과관계를 제2조 제1항에서
는 ‘···에 의한’,‘···로 인한’으로,제17조 제1항 제1호에서는 ‘···로 인하
여’로,또한 제17조 제1항 제4호에서는 ‘···으로 말미암아’등으로 명시하
고 있다.
이 約款이 近因主義를 채택하고 있는 것인지,아니면 상당인과관계주의
를 채택하고 있는 것인지가 분명하지 않아 約款의 해석상 혼란을 야기시
킬 우려가 있는 것으로 보인다.
다.黙示擔保에 관한 問題
1)擔保(warranty)의 意義
擔保(warranty)119)란 海上保險契約에서 被保險者가 保險者에 대하여 반
드시 지켜야 할 약속으로서,被保險者가 어떤 특정한 일이 행하여지거나
행하여지지 않을 것,또는 어떤 조건이 충족될 것을 약속하거나 또는 특
정한 사실상태의 존재를 긍정하거나 부정하는 내용의 擔保(warranty)120)
를 말하는 것이다.
擔保(warranty)에는 묵시담보와 명시담보가 있다.121)黙示擔保는 법에
의해 被保險者가 지켜야 하는 擔保(warranty)로서,保險證券에 그 내용이
명시되어 있지 않더라도 당연히 인정되는 擔保(warranty)를 말하며,여기
119)담보에는 보험자가 위험을 부담한다는 뜻으로서의 담보(cover)가 있으나 이 담보와
구분하기 위하여 여기에서는 영문을 병기한다.
120)MIA제33조 제1항 :담보에 관한 이하의 조문에 있어서의 담보란 확약담보,즉 피보
험자가 어떤 특정한 일이 행하여지거나 행하여지지 않을 것,또는 어떤 조건이 충족될
것을 약속하거나 또는 특정한 사실상태의 존재를 긍정하거나 부정하는 내용의 담보를





121)MIA 제33조 제2항 :담보는 명시적일 수도 있고 묵시적일 수도 있다.(A warranty
maybeexpressorimplied.)
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에는 감항성담보(warranty ofseaworthiness)와 적법성담보(warranty of
legality)가 있다.반면에 明示擔保는 保險證券에 기재되거나,또는 인용에
의하여 保險證券에 첨부되는 어떤 서류에 포함되어 있어야만 하는 擔保
(warranty)122)이다.
堪航性擔保는 어느 船舶이 付保된 해상사업에서 통상 일어날 수 있는
海上危險을 견디어낼 수 있을 만큼 모든 점에서 상당히 적합할 때에는 감
항성이 있는 것으로 간주되는 것을 말하며123),적법성담보는 付保된 해상
사업은 적법한 것이며 被保險者가 사정을 통제할 수 있는 한 해상사업은
적법한 방법으로 수행되어야 함을 말하는 것이다.124)
擔保(warranty)는 危險의 발생과 관련하여 중요한 것이든 아니든 불문
하고 정확하게 충족되어야 할 중요조건이다.만일 이것이 정확하게 충족
되지 않으면 保險者는 담보위반일로부터 보상책임을 지지 않는다.다만,
그 이전에 발생한 責任에 대하여는 보상책임을 진다.125)
122)MIA제35조 제2항 :명시담보는 보험증권에 포함 혹은 기재되거나,혹은 인용에 의
하여 보험증권에 첨부되는 어떤 서류에 포함되어 있어야만 한다.(Anexpresswarranty
mustbeincludedin,orwritenupon,thepolicy,ormustbecontainedinsome
documentincorporatedbyreferenceintothepolicy.)
123)MIA제39조 제4항 :어느 선박이 부보된 해상사업에서 통상 일어날 수 있는 해상위
험을 견디어낼 수 있을 만큼 모든 점에서 상당히 적합할 때에는 감항성이 있는 것으로
간주된다.(A ship isdeemed tobeseaworthywhensheisreasonablyfitinal
respectstoencountertheordinaryperilsoftheseasoftheadventureinsured.)
124)MIA 제41조 :부보된 해상사업은 적법한 것이며,또 피보험자가 사정을 통제할 수




125)MIA제33조 제3항 :담보는 위험의 발생과 관련하여 중요한 것이든 아니든 불문하
고 정확하게 충족되어야 할 중요조건이다.만일 이것이 정확하게 충족되지 않으면,보
험증권상의 명시적 규정에 반하지 않는 한,보험자는 담보위반일로부터 보상책임을 면







漁船保險約款에는 묵시담보인 감항성담보와 적법성담보가 명시되어 있
다.이 約款에서 감항성담보로서 명시된 條項은 이 約款 제2조 제2항이다.
즉,이 條項에서는 ‘保險의 目的인 漁船이 보험기간 중 통상의 海上危險을
감내할 수 있을 정도로 적합한 시설의 설비 및 이에 대한 검사를 필하고
자격있는 船長 및 機關長의 승선(면허가 정지 또는 취소된 자와 절차의
해태로 인하여 면허를 갱신하지 못한 자는 사실상의 능력여하에 불구하고
무자격자로 봅니다)등 船舶의 안전운항에 필요한 제반조치를 완비한 상태
에 있을 것126)을 조건으로 하여 保險契約의 청약을 승낙하여 보상책임을
負擔한다.’고 규정하고 있다.
免責危險을 규정하고 있는 제17조 제1항 제7호에서도 감항성담보를 명
시하고 있다.즉,‘漁船이 통상의 海上危險을 감내할 수 있을 정도의 적합
한 시설의 설비 및 이에 대한 검사를 필하지 아니하였거나,자격없는(면
허가 정지 또는 취소된 자와 절차의 해태로 인하여 면허를 갱신하지 못한
자는 사실상의 능력여하에 불구하고 무자격자로 봅니다)船長 또는 機關
長의 승선 등 船舶의 안전운항에 필요한 제반조치를 결여함으로 인하여
발생한 損害를 보상하지 아니한다.’고 규정하고 있는 것이다.
保險者는 감항성이 있을 것을 조건으로 하여 이 保險契約의 청약을 승
낙하고 보상책임을 負擔하지만,감항성을 결여함으로 인하여 발생한 損害
는 補償하지 않는다.이러한 감항성담보는 黙示擔保로서 約款에 명시하지
아니하여도 되지만 이 約款에서는 명시하고 있는 것이다.
이 約款上의 적법성담보로서 명시된 條項은 ‘해상교통안전법시행령 제2
조(술취한 상태의 기준)의 기준이상의 음주로 인하여 발생한 損害’라고 규
정한 제17조 제1항 제10호와 ‘漁船이 어업허가장상의 조업의 방법과 어구,
조업구역을 위반하거나 당해 漁船의 용도 이외에 운항을 하다가 발생된
126)감항성에는 물적 감항성과 인적 감항성이 있으며,통상의 해상위험을 감내할 수 있
을 정도로 적합한 시설의 설비는 前者에 해당하고,자격있는 선장 및 기관장의 승선은
後者에 해당한다.
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事故의 損害’라고 규정한 제17조 제3항 제1호 및 ‘漁業에 관한 면허,허가
또는 신고가 취소되거나 정지된 상태에서 이를 위반하여 운항 또는 조업
중 발생한 損害’라고 규정한 제17조 제4항 제1호이다.
漁船이 漁業과 관련된 각종 법령을 준수하여야 하는 적법성담보에 대하
여도 이 約款에서는 명시하고 있는 것이다.
3)漁船保險約款에서의 擔保(warranty)에 관한 問題點
가)堪航性擔保에 관한 問題點
감항성담보와 관련하여 MIA에서는 航海保險에서 항해의 시작 당시에
船舶이 付保된 특정 해상사업의 수행을 위하여 감항성이 있어야 하고127),
期間保險에 있어서는 해상사업의 어떤 단계에서이든 船舶이 감항성이 있
어야 한다는 묵시담보가 없다128)고 규정하고 있다.또한 被保險者가 알면
서도 船舶을 감항성이 없는 상태로 항해하게 하였다면,保險者는 감항성
이 없음으로 인하여 발생한 일체의 損害에 대하여 責任을 지지 않는다129)
고 규정하고 있다.
감항성담보는 오직 航海保險에서만 인정되고 있는 것으로서 期間保險에
서는 인정되지 않고 있는 것이다.왜냐하면 航海保險은 保險이 개시될 당
시에 船主가 그 船舶의 상태를 통제하거나 지배할 수 있으나,期間保險은
127)MIA제39조 제1항 :항해보험에서는 항해의 시작 당시에 선박이 부보된 특정 해상
사업의 수행을 위하여 감항성이 있어야 한다는 묵시담보가 있다.(Inavoyagepolicy
thereisanimpliedwarrantythatatthecommencementofthevoyagetheship
shalbeseaworthyforthepurposeoftheparticularadventureinsured.)
128)MIA제39조 제5항 본문 :기간보험에 있어서는 해상사업의 어떤 단계에서이든 선박
이 감항성이 있어야 한다는 묵시담보가 없다.(Inatimepolicythereisnoimplied
warrantythattheshipshalbeseaworthyatanystageoftheadventure.)
129)MIA제39조 제5항 단서 :그러나,피보험자가 알면서도 선박을 감항성이 없는 상태
로 항해하게 하였다면,보험자는 감항성이 없음으로 인하여 발생한 일체의 손해에 대
하여 책임을 지지 않는다.(butwhere,withtheprivityoftheassured,theshipis
sentto sea in an unseaworthy state,the insurerisnotliable forany loss
atributabletounseaworthiness.)
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保險이 개시될 당시에 船舶이 항해 중에 있으면 船主가 그 船舶의 상태를
통제하거나 지배할 수 있는 위치에 있지 못하기 때문이다.
漁船保險에서는 保險者는 감항성이 있을 것을 조건으로 하여 이 保險
契約의 청약을 승낙한다고 규정하고 있기 때문에 이 保險契約의 청약을
승낙하기 위해서는 청약당시 漁船이 감항성을 갖추고 있음을 保險者는 알
고 있어야 한다.
실무에서는 保險者가 이 保險契約을 청약할 당시에 海上에서 조업 중인
漁船이 감항성을 갖추었는지의 여부를 판단하는 것은 현실적으로 거의 불
가능하다.왜냐하면,물적 감항성의 여부를 판단하기 위해서는 어선검사증
서를 보험계약청약서에 첨부토록 함으로써 그 어선검사증서상의 검사수검
여부에 따라 물적 감항성의 여부를 판단하면 되겠지만,인적 감항성의 여
부는 漁船이 海上에서 조업을 하고 있는 경우 그 漁船에 자격있는 선장
및 기관장이 승선하고 있는지는 현실적으로 확인이 어려운 상황이므로 인
적 감항성의 여부에 대한 판단은 불가능하게 되는 것이다.결국 約款에서
만 감항성이 있을 것을 조건으로 하여 이 保險契約의 청약을 승낙한다고
규정하고 있을 뿐,실무적으로는 감항성의 여부와 관계없이 이 保險의 청
약에 대한 승낙이 이루어지고 있는 것이다.그러나 漁船에 事故가 발생한
경우에 인적 감항성의 여부는 확인이 되고,이러한 감항성이 결여함으로
인하여 事故가 발생하였다면 保險者는 보상책임을 지지 않는다.
漁船保險은 期間保險이다.따라서 이 約款에서 감항성이 있을 것을 조
건으로 하여 청약을 승인한다는 제2조 제2항과 감항성 결여와 보험사고와
의 인과관계가 있는 경우에 保險者의 免責을 규정하고 있는 제17조 제1항
제7호는 期間保險으로서의 취지에 부합되지 않는다.이는 MIA 제39조 제
5항을 살펴보면 더욱 명백해진다.
우리나라 大法院에서도 海上保險의 경우 감항성은 특정의 항해에서 통
상적인 危險에 견딜 수 있는 능력을 의미하는 상대적인 개념으로서,어떤
船舶이 감항성을 갖추고 있느냐의 여부를 결정하는 확정적이고 절대적인
기준은 없고,특정항해에서의 특정한 사정에 따라 상대적으로 결정되어야
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하며,航海保險의 경우에는 원칙적으로 감항성 불비로 인한 保險者의 免
責을 인정하지만,期間保險의 경우에는 그러한 묵시담보가 인정되지 않는
것을 원칙으로 하되,예외적으로 被保險者가 船舶이 감항성이 없음을 알
면서도 항해하게 한 경우에 한하여 保險者가 면책될 수 있으므로,船舶期
間保險에서 감항성 결여로 인하여 保險者가 免責되기 위해서는 損害가 감
항성이 없음으로 인하여 발생한 것이어야 하고,被保險者가 감항성이 없
음을 알고 있어야 하며,이러한 감항성 결여와 보험사고 사이에 인과관계,
즉 損害의 일부나 전부가 감항성이 없음으로 인하여 발생한 것이라는 점
이 인정되어야 하되,이러한 요건에 대한 입증책임은 保險者가 負擔한다
고 判示하고 있다.130)
MIA상 船舶期間保險에 있어 감항성 결여로 인한 保險者의 면책요건으
로서 被保險者의 악의(privity)는 영미법상의 개념으로서,被保險者가 船舶
의 감항성 결여의 원인이 된 사실 뿐만 아니라 그 원인된 사실로 인하여
해당 船舶이 통상적인 海上危險을 견디어낼 수 없게 된 사실,즉 감항성
이 결여된 사실을 알고 있는 것을 의미하는 것으로서,감항성이 없다는
것을 적극적으로 아는 것뿐 아니라,감항성이 없을 수도 있다는 것을 알
면서도 이를 갖추기 위한 조치를 하지 않고 그대로 내버려두는 것까지 포
함하는 개념이라고 判示하고 있다.131)그리고 MIA상 保險者가 船舶의 감
항성 결여를 이유로 免責될 수 있기 위한 요건은 MIA 제39조 제5항의
규정에 의거 期間保險의 경우에는 被保險者가 船舶의 감항성이 없음을 알
면서도 항해하게 한 때에 한하여 保險者가 免責될 수 있다고 判決한 事例
도 있다.132)
선박직원법에 따른 해기사면허가 없는 船員이 승선한 船舶의 인적 감항
성의 유무에 대해서는 원칙적으로 선박직원법에 따른 해기사면허가 없는
船員이 승선한 船舶은 소위 인적 감항성을 결여한 것으로 추정되나,船員





하는 절대적인 기준이 되는 것은 아니고,비록 그 면허가 없다고 하더라
도 사실상 특정항해를 안전하게 수행할 수 있는 우수한 능력을 갖춘 船員
이 승선하였다면 이러한 경우까지 船舶이 인적 감항성을 결여하였다고 할
수는 없다고 다음과 같이 判示한 事例도 있다.133)이 事件은 이 사건 사
고선박이 출항당시 약 18년 간의 機關室 근무경력을 가졌으나 실제로 資
格을 갖추지 아니한 기관장을 승선시키고 출항하여 조업지에서 조업중 강
한 돌풍과 높은 파도 및 빠른 조류로 인하여 이 사건 船舶이 침몰한 사건
에서,이 船舶이 발항당시부터 기관사자격을 갖추지 아니한 船員을 기관
장으로 승선한 사실은 인정할 수 있으나 선박직원법 소정의 해기사면허를
받지 못한 船員이 승선하였다는 사유만으로 곧바로 인적 감항성이 결여되
어 있었다거나 또는 約款 소정의 책임불발생,면책조항에 해당한다고 단
정할 수 없고,이 約款의 취지는 인적 감항성의 결여로 말미암아 事故가
발생한 경우에 대하여 保險者의 保險金 지급의무를 부정하려는데 있다고
보아야 할 것인바,이 사건 사고선박의 기관장은 機關室에서 18년 가량
기관장을 보좌 또는 대행하여 오는 등 이 사건 사고선박의 기관장 역할을
무난히 수행할 수 있는 충분한 능력을 갖추었다고 할 것이고,더욱이 이
事故는 이 기관장의 기관운전상의 과실로 인하여서가 아니라 돌발적인 기
상조건 등의 악화에 적절히 대응하지 못한 선장의 선박지휘상의 과실로
말미암아 발생한 것이라는 원심의 판결에 대하여 大法院이 이를 인정한
判例이다.이러한 法院의 判例에서 보는 바와 같이 期間保險에서의 감항
성은 특정의 항해에서 통상적인 危險에 견딜 수 있는 능력을 의미하는 상
대적인 개념으로서,어떤 船舶이 감항성을 갖추고 있느냐의 여부를 확정
하는 확정적이고 절대적인 기준은 없으며,특히 期間保險의 경우에는 被
保險者가 船舶이 감항성이 없음을 알면서도 항해하게 한 경우에 한하여
保險者가 免責될 수 있다고 하고 있다.
18년간의 실무경력을 가졌으나 해기사면허가 없는 船員이 승선한 船舶
의 인적 감항성의 유무에 대해서는 비록 그 면허가 없다고 하더라도 사실
133)대법원 1995.8.22.선고 94다61113판결
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상 특정항해를 안전하게 수행할 수 있는 우수한 능력을 갖춘 船員이 승선
하였다면 인적 감항성을 결여하였다고 할 수는 없다고 判決하고 있다.결
국 期間保險에서의 감항성은 被保險者가 船舶이 감항성이 없음을 알면서
도 항해하게 한 경우에 한하여 保險者가 보상책임을 면할 수 있도록 하고
있는 것이다.
나)適法性擔保에 관한 問題點
적법성담보와 관련해서는 MIA 제41조에서 付保된 해상사업은 적법한
것이며 被保險者가 사정을 통제할 수 있는 한 해상사업은 적법한 방법으
로 수행되어야 한다고 규정하고 있다.
실무에서는 이러한 적법성의 여부를 판단하기 위해서 保險金의 지급과
관련하여 징구하는 서류 중에 어업허가장을 첨부토록 하여 漁船의 事故가
漁業許可 有效期間 내에 발생하였는지 또는 事故의 발생장소가 조업구역
을 위반하였는지를 확인하여 보상여부를 결정하고 있다.이러한 적법성담
보와 관련하여 실무에서는 술에 취한 상태의 기준을 혈중 알콜농도 0.08
퍼센트 이상으로 규정한 해상교통안전법시행령 제2조(술에 취한 상태의
기준)를 위반하여 혈중 알콜농도 0.185%의 만취상태에서 船舶을 운항하던
중 제3의 船舶과 衝突하여 발생한 事故에서,이 事故는 법령에서 정한 기
준을 초과한 만취상태에서 船舶을 운항함으로써 그 자체가 항해에 위법성
을 부여하게 되므로 묵시담보인 적법성담보를 위반하였다는 이유로 保險
金의 지급을 거절한 事例가 있다.
묵시담보는 법에 의해 被保險者가 지켜야 하는 擔保(warranty)로서 保
險證券에 그 내용이 명시되지 아니하였어도 당연히 인정되는 擔保
(warranty)이다.그러나 이러한 묵시담보가 漁船保險約款에 명시된 것은
漁船保險에 가입한 漁船이 자격없는 선장이나 기관장의 승선에 의한 인적
감항성의 결여로 인하여 事故가 발생하거나 또는 어선검사를 수검치 아니
함으로써 발생한 물적 감항성의 결여로 인하여 事故가 발생하는 경우에
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保險者인 水協으로서는 묵시담보를 위반하였다는 이유로 免責을 주장할
수 밖에 없었고,이러한 묵시담보를 이해하지 못하는 漁業人들로부터 많
은 이의제기가 있었기 때문이다.이후 이러한 감항성담보뿐만 아니라 적
법성담보도 約款上에 명시하게 되었으며,이는 保險理論에 익숙하지 못한
漁業人들에게 約款에 대한 해석상의 편의를 제공하고 또한 이해를 돕기
위한 취지를 約款上에 반영한 것이라고 볼 수 있다.
2.約款上의 問題點
가.損傷에 관한 問題
漁船保險約款 제2조제1항에서는 ‘본회는 保險의 目的인 漁船이 보험기
간 내에 海上에서 海上固有의 危險인 침몰․좌초․충돌․풍파의 이상한
작용에 의한 損害와 화재,손상,구조 등에 의한 事故로 인한 損害를 이
約款에 의하여 補償합니다.’라고 규정하여 損傷을 擔保危險으로 열거하고
있다.
損傷은 기본적으로 擔保하는 危險에 기인하는 損傷을 補償을 하되 免責
危險에 속하는 損傷에 대해서는 保險者가 보상책임을 負擔하지 아니하는
것으로서,漁船保險이 全危險을 擔保한다는 취지로 해석되게 하는 애매한
條項이기도 하다.예를 들어 漁船에 있는 가스통이 폭발하였으나 화재는
발생하지 아니하고 폭발에 의한 압력으로 인하여 선체가 損傷되는 事故가
발생한 경우,이 事故는 免責危險을 규정하고 있는 漁船保險約款 제17조
에 해당되지 않는 事故이다.그러면 漁船保險의 保險者로서는 免責危險에
해당되지 않는 한 約款上 擔保危險인 損傷에 해당되므로 保險金을 지급하
여야 할 것이다.또 낙뢰로 인하여 마스트의 안테나 또는 레이다가 파손
되고 항해장비 등이 損傷된 事故의 경우에도 또한 免責危險에 해당되지
않는 한 約款上 擔保危險인 損傷에 해당되므로 保險金을 지급하여야 할
것이다.그러나 폭발과 낙뢰는 擔保危險도 아니며 免責危險도 아닌 約款
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에 명시되지 않은 非擔保危險이므로 保險者는 約款에 명시되지 아니하였
음을 이유로 免責을 주장할 수도 있는 것이다.
이 約款에서는 損傷을 危險의 범주에 포함시켜 擔保危險으로 취급하고
있으나,폭발과 낙뢰의 경우 損傷이라는 擔保約款의 규정을 적용하여 補
償을 할 것인지 아니면 免責約款에 명시되지 않았음을 이유로 非擔保危險
으로 취급하여 補償을 하지 않을 것인지를 판단하기가 곤란하다.
損傷을 危險의 결과인 損害로서 損傷을 危險의 범주에 포함시킨 것은
모순이다.이 條項의 損傷에 대해서는 補償하는 損害와 補償하지 않는 損
害를 約款上에 구체적으로 명시하지 않는 한 그 적용여부와 해석상의 혼
란은 계속될 것이다.
한편 ITC-Huls제6조의 危險約款에서는 폭발과 낙뢰에 대하여는 保險
者가 그 危險을 擔保한다고 규정하고 있다.
나.損害에 관한 問題
漁船保險約款 제2조제1항에서는 ‘본회는 保險의 目的인 漁船이 보험기
간 내에 海上에서 海上固有의 危險인 침몰․좌초․충돌․풍파의 이상한
작용에 의한 損害와 화재,손상,구조 등에 의한 事故로 인한 損害를 이
約款에 의하여 補償합니다.’라고 규정하고 있다.
이 約款에서의 損害는 海上損害이다.海上損害는 保險의 目的인 船舶이
海上危險으로 인하여 事故가 발생함으로써 保險의 目的의 전부 또는 일부
가 滅失되거나 損傷되어 被保險者에게 경제적 損失을 발생시키는 것을 말
한다.
海上損害는 일반적으로 물적손해,비용손해 및 책임손해로 분류할 수
있다.물적손해는 保險의 目的인 船舶에 대하여 발생한 재산 및 금전상의
損害를 말하는 것으로서 全損과 分損이 있으며,비용손해는 保險의 目的
인 船舶이 約款上의 擔保危險으로 인한 損害를 방지하거나 경감하기 위하
여 지출한 경비 또는 보수를 말하는 것으로서 구조비,손해방지비용이 있
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다.또한 책임손해는 衝突約款에서 擔保하는 충돌손해배상책임을 의미한
다.
損害는 이렇게 광범위한 의미를 내포하고 있는 海上損害로서,이 約款
에서 규정한 損害는 각 危險과 관련된 의미에서 볼 때 부합되지 않는 것
으로 보인다.
다.任意救助費와 損害防止費用의 支給에 관한 問題
漁船保險約款 제8조 제7항에서는 동일한 事故에 대하여 保險金과 費用
(임의구조비와 손해방지비용)을 동시에 지급할 경우에는 각각 保險加入金
額을 그 한도로 한다고 규정하고 있다.여기에서 임의구조비는 동일한 事
故에 대하여 保險金과 동시에 지급할 경우에는 保險加入金額을 그 한도로
한다.왜냐하면 동조 제8항에서 保險金으로 保險加入金額의 일부를 지급
한 경우에는 保險加入金額에서 지급한 保險金 등을 차감한 잔액을 잔존보
험가입금액으로 한다고 규정하고 있으며,동조 제6항에서는 임의구조비는
구조를 받은 保險의 目的인 漁船의 잔존가액 범위 내에서 保險加入比率에
따라 지급한다고 규정하고 있기 때문이다.
이 條項에서는 保險金과 費用(임의구조비와 손해방지비용)을 동시에 지
급할 경우에는 각각 保險加入金額을 그 한도로 한다고 규정함으로써 임의
구조비도 保險金에 추가하여 補償이 될 수도 있다는 취지로 해석될 가능
성이 있는 것이다.또한 손해방지비용에 대해서는 保險加入金額의 保險價
額에 대한 비율에 따라 산출하여 保險加入金額 이내에서 지급한다고 규정
하고 있고,동일한 事故에 대하여 保險金과 동시에 지급할 경우에는 손해
방지의무에 의하여 발생한 손해방지비용은 다른 損害에 追加되는 費用이
므로 保險金에 추가하여 지급하는 것이 당연하다.예를 들어 保險加入金
額이 5천만원인 漁船이 침몰하여 구조된 경우 이 約款에 의해 保險者는
全損保險金 5천만원과 費用 5천만원을 동시에 지급해야 한다.여기에서의
費用은 임의구조비이든 손해방지비용이든 이 約款의 해석상으로는 상관이
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없는 것으로 보인다.또한 이 漁船의 일방과실로 다른 船舶과 충돌하였으
나 이 漁船이 침몰하고 구조된 경우에는 다른 船舶의 피해금액이 이 漁船
의 保險加入金額을 초과한다면 충돌손해배상에 대한 保險金 또한 5천만원
을 지급해야 한다.따라서 이 漁船에게 위와 같은 동일 事故가 동시에 발
생하는 경우에는 이론적으로 이 漁船의 保險加入金額의 3배나 되는 保險
金이 지급될 수도 있는 것이다.
漁船保險約款 제10조 제5항에서는 임의구조비와 손해방지비용을 첫째,
保險의 目的인 漁船에 事故가 발생한 경우 다른 船舶에 의하여 구조를 받
아 가까운 안전 정박장소까지의 예인에 필요한 비용,둘째 구조자에 대한
보수,기타 損害의 방지 및 경감을 위한 필요비와 유익비라고 규정하고
있다.즉,이 條項에서는 임의구조비와 손해방지비용에 대한 개념 정리도
없이 혼용하고 있는 것이다.
이미 제5장 제3절 救助에서 기술한 바와 같이 임의구조비와 손해방지비
용은 그 개념이나 성격을 달리하는 것이나,이 條項에서는 임의구조비와
손해방지비용에 대한 개념을 혼용함으로써 約款上의 해석에 대한 논란의
소지가 있는 것으로 보인다.구조비의 경우에는 임의구조이든 계약구조이
든 관계없이 임의구조비로 補償이 될 수도 있고 손해방지비용으로도 補償
이 될 수도 있다는 취지로 해석될 가능성도 있는 것이다.
라.資格없는 船長 및 機關長의 乘船에 대한 差減에 관한 問題
선박직원법에서는 30톤 이상 200톤 미만의 여객선 외의 船舶에 대하여
는 선장 및 기관장의 직무에 대하여 6급 항해사 및 6급 기관사 면허를 가
진 자를 각각 승무토록 하고 있으며, 29톤 미만의 소형선박에 대하여는
선장 및 기관장의 직무를 소형선박조종사면허를 가진 자를 승무토록 선박
직원의 최저승무기준으로 규정하고 있다.
漁船保險約款 제17조 제3항 제3호에서는 자격없는 선장 또는 기관장이
승선하여 운항 또는 조업 중 발생한 損害에 대하여는 지급할 保險金의
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10/100을 차감하여 지급한다고 규정하고 있다.그리고 동조 제4항 제3호
에서는 자격없는 선장 및 기관장이 승선하여 운항 또는 조업 중 발생한
損害에 대하여는 지급할 保險金의 20/100을 차감하여 지급한다고 규정하
고 있다.다만,자격없는 선장 및 기관장의 승선이 損害와 인과관계가 없
어야 한다.
漁船保險에 가입한 漁船은 어획량이나 운영적인 측면에서 소형어선일수
록 대부분 영세한 실정이다.또한,29톤 미만의 漁船에는 대부분이 소형선
박조종사면허를 가진 자가 선장 겸 기관장으로 승선하여 운항 또는 조업
을 하고 있는 실정이나 이 漁船에 자격없는 자가 승선하여 운항 또는 조
업 중 발생한 損害에 대하여는 지급할 保險金의 20/100을 차감하여 지급
하도록 규정하고 있다.반면에 이러한 漁船보다 형편이 나은 30톤 이상의
漁船에서는 자격없는 선장 또는 기관장이 승선하여 운항 또는 조업 중 발
생한 損害에 대하여는 지급할 保險金의 10/100을 차감하여 지급하고,자
격없는 선장 및 기관장이 동시에 승선하여 운항 또는 조업 중 발생한 損
害에 대하여는 지급할 保險金의 20/100을 차감하여 지급하도록 규정하고
있는 것이다.
이 約款 제17조 제3항과 제4항은 危險의 深度를 기준으로 분류하고 있
는데,제4항의 危險은 제3항의 危險보다 높다고 할 수 있다.그러나 제3항
제3호의 29톤 미만의 漁船에 자격없는 소형선박조종사면허를 가진 선장
겸 기관장이 승선하여 운항 또는 조업 중 발생한 損害와 제4항 제3호의
30톤 이상의 漁船에 자격없는 선장 및 기관장이 동시에 승선하여 운항 또
는 조업 중 발생한 損害에 대하여 危險의 深度를 동일하게 취급하고 있는
것이다.물론 29톤 미만의 漁船에도 30톤 이상의 漁船처럼 선장과 기관장
이 승선하는 경우에는 상관이 없겠지만,이는 危險의 深度를 기준으로 분
류한 취지에도 부합되지 않으며 30톤 이상의 漁船보다 더 영세한 29톤 미
만의 漁船에 승선하는 漁業人을 배려하지 않는 것으로 보인다.
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第 2節 漁船保險約款上 擔保危險의 改善方案
漁船保險이 保險으로서의 운영적인 측면도 간과해서는 안되겠지만,이
保險이 漁業人들에게 소홀히 하는 것이 무엇이고 또한 漁業人들이 이 保
險에 대하여 필요로 하는 것이 무엇인지를 염두에 두고 항상 漁業人들의
입장에 서야 한다고 본다.이는 漁船保險이 漁業人의 생산활동을 지원함
으로써 복지어촌을 구축하는데 그 역할의 일부를 수행해야 하는 이유이기
도 하다.여기에서 기술하는 漁船保險約款上의 문제점에 대한 합리적인
改善方案에 대하여는 여러 가지 중 일부에 지나지 않지만 論者가 실무를
하면서 경험했던 것과 앞에서 분석한 제반문제점들에 근거하여,이러한
改善方案은 漁船保險約款의 기본약관에 포함시켜 보상범위를 확대조정할
필요가 있다고 본다.
漁船保險約款에서 충돌손해배상책임의 全額을 擔保하는 충돌손해배상책
임과 衝突에 의한 인명손상배상책임이 그 좋은 예이다.
1.約款上의 改善方案
가.海上危險의 擔保原則에 관한 問題
漁船保險約款은 擔保危險을 명확하게 명시함으로써 保險理論에 익숙하
지 못한 被保險者인 漁業人들에게 혼란이 없도록 해야 함은 물론 이들에
게 유리한 방향으로 漁船保險에 대한 擔保危險의 범위를 확대조정하여야
할 것으로 보인다.
約款上에서 保險者가 海上危險을 擔保하는 원칙으로서 포괄책임주의를
채택하느냐 아니면 열거책임주의를 채택하느냐 하는 것이 중요한 것은 아
니다.다만 ITC-Huls처럼 擔保危險을 명확하게 명시하고 擔保危險의 범
위를 확대함으로써 被保險者인 漁業人들에게 믿음을 줄 수 있는 漁船保險
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이 되어야 한다고 본다.
나.近因主義와 相當因果關係主義에 관한 問題
MIA에서는 擔保危險에 대해서는 近因主義를 채택하고 있으나,免責危
險에 대해서는 近因主義와 상당인과관계주의를 혼용함으로써 保險者의 免
責危險을 폭 넓게 인정하고 있다.그러나 ITC-Huls에서는 近因主義를 명
확하게 명시하고 있다.
漁船保險에서는 실무상 상당인과관계주의를 채택함으로써 損害를 발생
시킨 여러 가지 원인 중에 오직 하나의 원인만을 損害의 원인으로 하고
있는 近因主義보다 좀 더 넓은 의미로 해석된다는 점에서 被保險者인 漁
業人에게 편의를 제공하는 조치라고 보여진다.
近因主義는 ‘...에 근인하여(causedby)’라는 표현으로,상당인과관계주
의는 ‘...에 기인하여(atributableto)’라는 표현으로 명시된다.이러한 점
에서 漁船保險約款에서는 約款의 해석상 또는 실무상의 혼란을 피하기 위
하여 정확한 용어를 선택함으로써 그 기준을 설정할 필요가 있다고 본다.
다.黙示擔保에 관한 問題
漁船保險은 보험기간을 1년으로 하는 期間保險에 해당한다.그러나 감
항성을 규정하고 있는 漁船保險約款 제2조 제2항의 단서조항134)과 제17조
제1항 제7호는 期間保險인 漁船保險에 대한 규정으로는 부적합하고 오히
려 航海保險의 특성에 잘 부합되는 것으로 보인다.
감항성은 상대적인 것으로서 그 결여여부를 결정하는 확정적이고 절대
적인 기준이 없는 사실적인 문제로 볼 수 있는 것이며,大法院의 判例에
서도 이를 인정하고 있다.
漁船保險에서는 約款 제2조 제2항의 단서조항과 제17조 제1항 제7호에
134)어선보험약관 제2조 제2항 단서
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대하여 期間保險의 특성을 반영한 감항성을 대하여 규정하여야 할 것이
다.또한 적법성담보를 규정하고 있는 約款 제17조 제3항 제1호와 동조
제4항 제1호도 감항성담보를 규정하고 있는 제1항에 포함시켜 묵시담보에
대해서는 엄격한 규율을 일관성있게 유지해야 한다고 본다.
라.損傷에 관한 問題
漁船保險約款 제2조에서는 損傷에 의한 事故로 인한 損害를 補償한다고
규정함으로써 損傷을 危險의 범주에 포함시키고 있다.또한 이 條項의 損
傷은 擔保危險과 免責危險 및 非擔保危險을 구분하지 않고 있어 漁船保險
이 全危險을 擔保한다는 취지로 해석되게 하는 애매한 條項이기도 하다.
危險은 위험(risk),손인(peril)및 위태(hazard)로 분류할 수 있다.
危險(risk)은 손해발생에 관한 불확실성(theuncertainty concerning a
possibleloss)을 말하는 것이다.즉,손해발생 여부(whetheralosswil
happenornot)또는 損害가 언제 어떻게 발생할 것인지(when& how
muchalosswiloccur)를 나타내는 추상적인 개념을 가지고 있으며 주
로 적하보험에서 危險으로 사용되는 용어이다.
損因(peril)은 損害의 원인(thecauseofthelosssuchasfire,colision
etc,)을 말하는 것으로서,화재 또는 衝突과 같은 損害의 원인을 의미하며
船舶保險에서 危險으로 사용하는 용어이다.
危殆(hazard)는 損害에 대한 빈도와 심도를 증가시키는 상태(conditions
thatservetoincreaseeitherthefrequencyortheseverityoflosses)를
말하는 것으로서,여기에는 주택 주변에 주유소가 새로 생김으로 인하여
危險이 증가하는 상태인 물리적 위태(physicalhazard),保險金 수령을 목
적으로 하는 고의적 사고발생의 가능성인 도덕적 위태(moralhazard),사
기 또는 무관심과 부주의 등으로 사고발생의 가능성을 증가시키는 정신적
위태(moralehazard)및 법률적으로 責任이 무거워지는 법률적 위태(legal
hazard)가 있다.
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損傷은 ‘loss135)’또는 ‘damage’로 표현되며,예기치 않는 경제적 가치의
감소(anundesired,unplannedreductionofeconomicvalue)를 의미한다.
損傷은 損害의 원인이 아닌 損害의 결과를 의미하는 것으로서 漁船保險
約款에서는 損傷을 擔保危險에 포함시킨 것은 約款上의 해석상 논란이 야
기될 수 있고,특히 保險金 지급문제에 있어서 被保險者에게 불필요한 오
해를 불러일으킬 소지가 다분하다.또한 實務者들 사이에서도 그 적용여
부에 대해서 의견이 분분하고 어려움이 있는 것은 사실이다.
保險契約者와의 분쟁의 소지가 다분한 만큼 보상책임을 負擔하는 保險
者로서는 이러한 용어는 보완되거나 수정되어 그 의미를 명확히 할 수 있
도록 조정을 하여야 할 것으로 보인다.
마.損害에 관한 問題
漁船保險約款 제2조 제1항에서 규정한 損害는 海上損害로서,이는 물적
손해,비용손해 및 책임손해로 분류되어 그 범위가 매우 광범위하므로 이
約款에서 규정한 각 危險과 관련된 의미에서도 부합되지 않는 것으로 보
인다.
ITC-Huls의 危險約款에 규정한 ‘滅失 또는 損傷(lossordamage)’이라
는 용어를 선택하는 것이 바람직할 것이다.
바.任意救助費와 損害防止費用의 支給에 관한 問題
ITC-Huls에서는 손해방지비용의 경우 保險加入金額을 한도로 補償되는
다른 損害에 追加되는 것임을 분명히 하고 있다.136)즉,이는 원래의 保險
證券과는 별개의 追加契約이라는 것을 명확히 하고 있는 것이다.이는 損
害가 발생한 경우 補償되는 損害를 방지하거나 경감시키기 위하여 상당한
135)damage와 같이 사용할 때 멸실이라고 해석한다.
136)ITC-Huls제13조 제6항
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조치를 취하여야 한다는 손해방지의무를 被保險者와 그 使用人 및 代理人
에게 부담시키면서 이에 상응하는 費用이 補償이 되지 않는다면 被保險者
와 그 使用人 및 代理人으로서는 損害를 방지하거나 경감하기 위한 어떠
한 노력도 하지 않을 것이기 때문이다.이러한 상황을 피하기 위하여 被
保險者와 그 使用人 및 代理人으로 하여금 損害를 방지하거나 경감하기
위한 노력을 할 수 있도록 한 것이다.
漁船保險約款 제8조 제5항 내지 제7항과 제10조 제5항에 대해서는 임의
구조비와 손해방지비용에 대하여 그 개념을 분명히 하고 명확하게 규정하
지 않는 한 保險契約者 또는 被保險者로 하여금 논란을 야기시킬 소지가
있는 條項이 아닌가 한다.
사.資格없는 船長 및 機關長의 乘船에 대한 差減에 관한 問題
29톤 미만의 漁船에 소형선박조종사면허를 가지지 않는 선장 겸 기관장
이 승선한 경우와 30톤 이상의 漁船에 자격없는 선장 및 기관장이 동시에
승선한 경우를 동일하게 취급함으로써 영세한 29톤 미만의 漁船所有者가
30톤 이상의 漁船所有者에 비하여 오히려 더 불리하게 규정이 되고 있다.
소형선박조종사면허를 가진 자에 한하여 제17조 제3항의 차감율을 적용
할 수 있도록 조정하여 29톤 미만의 漁船所有者가 불리하지 않도록 約款
上의 배려를 해야 할 것으로 보인다.
2.約款上의 未備點에 대한 改善方案
論者가 漁船保險을 20여년 漁船保險을 담당하거나 취급하면서 漁船保險
約款에서 擔保되지 않은 危險을 겪는 漁業人들을 보면서 안타까운 마음을
가져본 적이 많았다.
다음에 기술하는 危險들은 예측할 수 없는 불확실한 위험이 상존하는
海上에서 삶을 영위하는 漁業人들에게는 경제적,심적 고통을 주고 있는
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것으로서 이러한 危險이 이 約款에 반영됨으로써 漁業人들의 고통을 조금
이라도 덜어주어야 할 것이다.이러한 危險이 約款에 반영되는 경우에 保
險經營上의 측면에서 보면 保險料의 인상 등으로 오히려 漁業人들에게는
負擔이 될 수 있으므로 이는 정부가 주도적으로 추진하여야 한다.따라서
이러한 危險들을 約款에 반영함은 물론 이러한 危險으로 인한 補償도 정
부에서 해야 할 것이다.
가.船舶 外部로부터 侵入한 者에 의한 暴力을 수반한 盜難
우리나라의 서해와 남해,그리고 동지나해는 주로 우리나라 漁船과 中
國漁船들이 조업을 하고 있는 해역이다.이 海上에서는 우리나라 漁船들
이 中國漁船들과의 조업구역 또는 漁具 등의 문제로 船員들 간에 다툼이
발생하기도 하고,심지어는 中國漁船의 船員들이 우리나라 漁船에 승선하
여 항해장비 등 기물을 부수거나 漁具를 損傷시키기도 하고 船員들을 구
타하는 사례를 실무에서 경험한 바 있다.이러한 損害는 船舶 외부로부터
침입한 자가 폭력을 행사하여 船舶 내에 있던 물품이나 화물을 훔쳐감으
로써 발생하는 損害로서,이렇게 하여 물적 피해를 입은 漁船所有者들은
이러한 事故가 漁船保險에서는 補償이 되지 않기 때문에 경제적인 負擔을
안고 자신의 費用으로 修理를 할 수 밖에 없는 것이다.
ITC-Huls제6조 危險約款에서는 선박외부로부터 침입한 자에 의한 폭
력을 수반한 도난을 保險者가 擔保하고 있듯이 漁船保險에서도 이러한 危
險으로 인한 피해를 擔保함으로써 漁業人들이 마음놓고 생업에 종사할 수
있는 보험환경을 만들어야 할 것이다.
나.漁船에 대한 P&I保險 施行
이미 제4장 P&I保險上의 擔保危險에서는 船舶保險에서 擔保하지 않는
損害를 補償하는 P&I保險에 대해서 그 의의를 알아보고 擔保危險과 免責
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危險에 대하여 고찰하였다.이는 漁船保險이 미치지 못하는 영역을 다소
나마 보완하기 위하여 漁船에 대한 P&I保險 시행을 제시하기 위함이다.
漁船은 항해하거나 조업 중에 발생하는 다양한 형태의 事故로 인하여
물적,인적 損害가 발생한다.그러나 이러한 事故가 성어기에 발생하는 경
우에는 조업을 포기하고 귀항하여야만 한다.이러한 損害에 대하여 漁船
所有者는 漁船保險에서 擔保하는 危險으로 인하여 발생한 損害에 대해서
는 補償을 받지만,그 事故가 漁船保險에서 擔保하지 아니하는 危險으로
인하여 발생한 損害의 경우에는 그 損害를 자신의 費用으로 충당해야만
한다.왜냐하면 漁船保險이 모든 損害를 擔保하는 것은 아니기 때문이다.
漁船保險에서도 P&I保險에서 擔保하는 다음의 危險을 도입하여 현재의
漁船保險이 미치지 못하는 영역을 다소나마 보완함으로써,유가인상 등으
로 인한 출어경비부담 및 어족자원고갈로 인하여 겪고 있는 漁業人들의
경제적 어려움을 해소함은 물론 漁船保險에 가입한 保險契約者들이 진정
한 協同組合保險의 혜택을 받을 수 있고,안정적인 어업활동을 할 수 있
도록 해야 할 것이다.즉,이것이 協同組合保險이 지향하는 바가 아닌가
한다.
일본의 漁船保險에서도 漁船의 침몰,좌초,화재 등의 事故로 漁船의 선
체,기관,설비 등에 생긴 損害를 補償하는 普通損害保險을 가입한 경우에
한하여 가입이 가능한 漁船船主責任保險을 시행하고 있다.
이 保險의 擔保危險은 첫째,船舶과의 衝突에 관련된 責任으로서 피충
돌선박의 損害와 적하손해는 물론 불가동손해 등이며 둘째,재물에 관련
된 責任 및 費用으로서 항만설비나 어업용 시설,海産物 등의 재물에 가
해진 損害와 漁船의 선체잔해의 인양 또는 이전에 소요된 費用 및 漁船으
로부터 유출한 또는 배출된 기름 등 오탁의 방지 또는 경감을 위하여 필
요한 조치를 취하기 위하여 필요한 費用 등이며 셋째,사람에 관한 責任
및 費用으로서 事故에 의한 선원의 사망 및 행방불명,상해에 따른 費用
과 유해수색비용 등이다.또한 승조원의 소지품손해에 관한 責任과 하역
청부업자와의 계약,예항계약 또는 크레인 등의 사용계약에 의한 責任을
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擔保하고 있으며,수질오탁 過怠金,責任防衛를 위한 費用을 補償하고 있
다.137)
1)船舶 이외의 物體와의 衝突로 인한 損害賠償責任損害
漁船保險約款의 충돌손해배상에서 擔保되지 아니하는 船舶 이외의 물체
즉,衝突로 인한 손해배상책임으로서 교량,안벽,선거,부표 등 항만설비
와의 衝突로 인한 배상책임손해를 補償하는 것이다.
漁船이 항로표지시설인 海上의 무인등대를 衝突하여 항만당국으로부터
손해배상을 청구당한 경우를 實務에서 경험한 바가 있다.이 경우는 漁船
保險에서 擔保하지 않는 危險이므로 이 漁船의 所有者는 자신의 負擔으로
손해배상을 하여야 한다.
2)船舶殘骸의 撤去費用
漁船이 해상사고로 인하여 좌초가 되거나 침몰되었으나 경제적인 이유
로 구조를 포기하고 있는 중에 당국으로부터 철거명령을 받은 경우 漁船
의 소유자가 負擔하는 費用을 補償하는 것이다.그러나 인양된 漁船의 잔
해대금은 控除되어야 할 것이다.
漁船이 좌초되거나 침몰하면 漁船保險에서는 인양비 및 수리비가 그 漁
船의 保險加入金額을 초과하는 경우에는 全損保險金을 지급한다.그러나
그 漁船에 대한 인양비 및 향후 수리비가 保險加入金額을 초과함으로써
保險者로서는 실익이 없기 때문에 保險의 目的에 대한 대위권은 포기한
다.이런 경우에는 개항질서법138)에 의거 漁船의 所有者는 자신이 費用으
로 이 난파선을 제거해야 한다.
137)星野 良樹,漁船損害等補償法詳論,同文舘出版株式會社,1985,p551-p592
138)개항질서법 제26조 제1항 :지방해양수산청장은 개항의 항계안 또는 항계의 부근에
서 선박의 항행을 방해하거나 항행에 위험을 미칠 우려가 있는 표류물ㆍ침몰물등의 물
건을 발견한 때에는 그 물건의 소유자 또는 점유자에 대하여 그 제거를 명할 수 있다.
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대부분의 漁船의 所有者들은 水協에서 영어자금 등의 대출을 받고 있는
실정으로서 全損保險金이 지급되는 경우 이러한 대출금은 지급된 保險金
에서 상계된다.따라서 이와 같은 事故를 당한 漁船의 所有者가 이러한
난파선에 대한 철거명령을 받은 경우에 그 경제적 어려움은 클 수 밖에
없는 것이다.
3)油類汚染損害에 대한 責任 및 費用
연근해어선 중에서 大型漁船에 속하는 트롤,저인망 및 선망어선의 경
우에 일일연료소모량은 척당 약 30드럼이며 출어 당시에 약 600드럼 정도
를 선적한다.만약에 이러한 船舶들이 근해에서 어로활동 중 좌초나 침몰
되는 事故가 발생하여 연료가 유출되는 경우에 유류오염으로 인하여 인근
양식장이나 어장이 피해를 입게 된다.따라서 漁船의 所有者는 이로 인한
배상책임을 負擔할 수 밖에 없는 것이고,또한 유류오염의 방지,경감 또
는 청소를 위하여 소요되는 費用 및 조치를 강구한 결과 생기는 損害에
대한 責任을 負擔하게 되거나 또는 항만당국의 명령이나 지시에 따라 이
루어지는 오염의 방지,경감을 위하여 지출되는 費用을 負擔하게 된다.
유류오염에 의한 損害는 그 피해가 막대하므로 保險者나 被保險者 모두
에게 負擔이 되는 것이고,또한 비록 소유하고 있는 漁船의 규모는 크다
고 하나 어족자원의 고갈로 경제적 어려움을 겪고 있는 이러한 漁船의 所
有者들에게는 그 負擔은 상당히 크다고 하겠다.따라서 P&I保險에서도 유
류오염사고에 대한 책임한도를 한 事故당 최고 5억 달러를 한도로 補償하
고 있는 것처럼 보상액에 대한 일정한도를 정하여 이러한 피해로 인하여
漁船의 所有者들이 부담해야 하는 경제적 損害를 다소나마 補償이 될 수
있도록 해야 할 것이다.
4)船員의 死亡에 대한 責任 및 費用
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漁船員에 대하여는 漁船保險과 마찬가지로 漁船員및漁船災害補償保險法
에 의거 水協이 그 사무를 위임받아 漁船員保險을 시행하고 있다.이 保
險에서는 船員이 海上에서 死亡한 경우 이 법이 정하는 기준에 따라 유족
급여 및 장제비를,船員이 실종이 된 경우에는 유족급여 및 장제비를 포
함한 행방불명급여를 피해선원의 유족에게 지급하고 있다.반면에 漁船의
所有者가 먼저 피해선원의 유족에게 補償을 해 주고 水協으로부터 補償을
받는 경우도 있다.그러나 漁船의 所有者들은 이 법에 의거 피해선원의
유족이 補償을 받는 保險金에 더하여 따로이 補償을 해주고 있는 실정이
며,특히 船員이 행방불명되어 그 유해를 수색하는 경우에 그 소요되는
費用은 대부분 漁船의 所有者가 負擔하고 있는 것이다.따라서 船員이 海
上에서 실종되는 事故를 당한 漁船의 所有者로서는 이로 인한 경제적 손
실은 막대하므로 이러한 유해수색에 필요한 費用을 補償해야 할 것이다.
이러한 費用은 漁船員및漁船災害補償保險法에 의거 운영되고 있는 漁船員
保險에서 擔保할 수 있도록 하여도 무방할 것이다.
5)操業損失補償
漁船이 어로활동 중에 해상사고가 발생하는 경우 漁船의 所有者로서는
事故로 인한 물적 피해뿐만 아니라 조업을 하지 못함으로 인하여 발생하
는 조업손실에 대한 損害 또한 크다고 하겠다.특히 성어기인 경우에는
더욱 그러하기 때문에 경미한 접촉사고나 선체사고의 경우에는 수리를 연
기하거나 응급수리를 하였다가 휴어기나 비수기에 본격적인 수리를 하기
도 한다.
해상사고로 인하여 漁船에 損害가 발생하는 경우 수리기간은 事故의 유
형에 따라 다르지만 짧게는 일주일에서 길게는 1개월이 소요되기도 한다.
이러한 이유로 인하여 漁船의 所有者로서는 사고선박의 수리비뿐만 아니
라 그 기간동안 조업을 하지 못함으로써 발생되는 조업손실 등 경제적 부
담을 이중으로 지게 되는 것이다.따라서 擔保하는 危險으로 인하여 발생
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한 損害에 대하여 수리를 함으로써 발생하는 조업손실을 漁船保險에서 擔
保를 하여야 할 것이다.여기에서의 손해액은 수리기간 동안에 유사한 업
종의 漁船이 水協의 어업정보통신국에 보고한 일일어획량이나 전년도 동
기평균 일일어획량 등 객관적으로 인정되는 어획량에 대하여 입항예정지
의 경락가격을 감안하여 산출한 금액을 손해액으로 할 수도 있을 것이다.
第 3節 遠洋漁船에 대한 漁船保險 引受
水協中央會가 漁船共濟事業을 시행한 이래 인수를 하여 오던 원양어선
에 대한 漁船共濟는 연근해어업과 원양어업과의 산업적 규모 차이 등으로
1973년에 遠洋漁船에 대한 共濟事業 인수를 중단하였다.
규모가 크고 척당 船價가 연근해어선에 비하여 高價인 원양어선이 再保
險에 付保가 불가능하게 됨으로써 최종적으로 水協이 그 危險을 負擔해야
했고,또한 이러한 대형어선을 인수하기에는 水協의 위험에 대한 측정 및
소화능력 등 공제사업기반이 취약했던 것으로 보인다.따라서 水協共濟는
원양어선에 대한 인수를 중단하면서 이재율이 높은 연근해의 소형어선만
을 인수함으로써 높은 危險을 감당하지 않으면 안되었던 것이다.
그러나 1996년 2월 대한재보험주식회사의 건의로 재경원장관의 허가에
의해 共濟事業에 대한 再共濟(再保險)가 가능하게 됨으로써 水協은 1999
년 2월 遠洋漁船에 대한 共濟加入 제한규정을 삭제하였다.그 해 로이드
신디케이트 외 3개사를 再保險者로 하는 漁船普通共濟에 대한 海外再保險
特約을 체결하고,대한재보험주식회사와 漁船普通共濟에 대한 해상종합재
보험특약을 체결함으로써 원양어선에 대한 共濟加入의 가능성을 열어 두
게 되었다.
水協은 40여년 동안 漁船共濟를 취급하여 오면서 축적된 漁船에 대한
위험처리능력이 충분하고,또한 현재의 漁船保險도 再保險에 付保됨으로
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써 담보력이 제고됨은 물론 危險의 분산이 가능하게 되었다.따라서 漁船
保險에 대한 事業上의 안정성을 도모할 수 있고 어선사고에 대한 調査機
能도 상호보완할 수 있는 만큼 원양어선에 대해서도 漁船保險에서 다시
인수를 해야 할 것이다.또한 遠洋漁船을 漁船保險에서 인수함으로써 漁
業人들이 부담하는 保險料도 경감될 수 있을 것으로 보인다.
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第 7章 結論
1.硏究 結果의 要約과 示唆點
이 論文은 漁船保險에 MIA이나 ITC-Huls의 海上保險의 원리 또는 법
리가 그대로 적용되기는 어렵지만 이들을 비교연구하여 漁船保險約款의
담보위험을 해석하고 규명함으로써 漁船保險約款上 담보위험의 문제점을
도출하여 그에 대한 합리적인 改善方案을 제시하고자 하였다.
이 論文에 대한 연구결과를 요약하면 다음과 같다.
海上保險은 해상위험과 관련된 事故에 의해서 발생하는 損害를 補償하
는 것을 목적으로 한다.海上保險에서 保險者가 해상위험을 擔保하는 원
칙에는 면책위험을 제외한 모든 危險을 擔保하는 포괄책임주의와 보험약
관에 열거된 擔保危險만을 擔保하는 열거책임주의가 있다.海上保險에서
의 危險은 보험자가 擔保하는 담보위험과 보험자가 擔保하지 아니하는 면
책위험 및 담보위험도 아니고 면책위험도 아닌 비담보위험이 있다.保險
者는 담보위험에 近因하여 발생하는 損害만을 補償하는데,여기에서 近因
은 損害의 발생에 있어서 가장 효과적이고 지배적인 원인을 말한다.
ITC-Huls는 英國法을 준거법으로 하는 約款으로서 근인주의가 엄격하
게 約定되고 있다.이 約款의 제6조는 위험약관으로서 제1항의 危險들은
피보험자,선주 또는 관리인의 상당한 주의의 결여와는 관계없이 여기에
열거된 危險으로 인하여 船舶이 滅失되거나 損傷되는 경우 보험자가 補償
하는 危險이며,제2항의 危險들은 인치마리約款에 포함되어 있던 危險들
로서 피보험자,선주 또는 관리자가 상당한 주의를 이행한다면 방지할 수
있는 危險들이다.이 約款의 면책위험으로는 전쟁위험면책,동맹파업위험
- 112 -
면책,악의행위면책 및 핵위험면책이 있으며,이 면책약관들은 최우선조항
으로서 이에 저촉되는 이 保險에 포함된 어떤 규정보다 우선한다.
P&I保險은 船舶의 운항과 관련되는 船主의 책임에 대한 危險을 대상으
로 하는 保險으로서 선박보험에서 補償의 대상되지 아니하는 損害에 대비
하기 위한 것이다.이 保險의 담보위험은 定款에 약정된 危險으로서 그
擔保의 대상은 사람,船舶,화물 및 해양환경 등과 관련하여 발생하는 회
원들의 法的 責任이며,이러한 責任은 契約上의 責任과 제3자에 대한 責
任으로 구분된다.그러나 이 保險도 모든 危險을 擔保하는 것이 아니고
일정한 제한과 면책위험을 규정하고 있으며,여기에는 전쟁위험면책,핵위
험면책 및 기타 면책위험이 있다.
漁船保險이 擔保하는 危險은 해상고유의 위험과 화재,손상,구조 등에
의한 事故로 인한 損害이다.또한 이 保險은 면책위험을 명시하고 있는데,
이는 保險金을 지급하지 아니하는 경우,保險金의 전부 또는 일부를 지급
하지 아니하는 경우,지급할 保險金의 10/100을 차감하여 지급하는 경우,
지급할 保險金의 20/100을 차감하여 지급하는 경우 및 分損의 免責으로
구분되어 진다.이 保險의 특별약관에서 규정한 危險은 원래 면책위험에
속하는 危險들이었으나 추가보험료의 납입을 조건으로 보상책임을 負擔하
는 危險이다.
漁船保險約款上 擔保危險의 문제점에 대해서는 保險理論上의 문제점과
約款上의 문제점으로 구분하였다.
保險理論上의 문제점으로서는 첫째,海上危險의 담보원칙에 관한 문제
로서 이 約款은 열거책임주의를 채택하고 있는 것으로 보이나,ITC-Huls
처럼 擔保危險을 구체적으로 열거하고 있지는 않다.둘째,근인주의와 상
당인과관계주의에 관한 문제로서 인과관계에 관한 용어를 명확하게 명시
하지 않음으로써 約款의 해석상 또는 실무상의 혼란을 야기시킨다.셋째,
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묵시담보에 관한 문제로서 漁船保險은 期間保險이므로 이 約款의 감항성
에 대한 규정은 부적합한 것으로 보인다.
約款上의 문제점으로서는 첫째,損傷에 관한 문제로서 損傷을 危險의
범주에 포함시키고 있으므로 約款上의 해석에 논란이 야기되어 보상문제
에 있어서 被保險者에게 불필요한 오해를 불러일으킬 소지가 다분하다.
둘째,損害에 관한 문제로서 損害는 海上損害로써 그 범위가 광범위한 의
미를 포함하고 있으므로 적당하지 않은 용어의 선택이라고 보여진다.셋
째,임의구조비와 손해방지비용의 지급에 관한 문제로서 이 約款은 임의
구조비도 保險金에 추가하여 補償이 될 수도 있다는 취지로 해석될 가능
성이 있으며,임의구조비와 손해방지비용에 대한 개념을 혼용함으로써 논
란의 소지가 있는 것으로 보인다.넷째,자격없는 선장 및 기관장의 승선
에 대한 문제로서 29톤 미만의 漁船과 30톤 이상의 漁船을 동일하게 취급
하여 과실상계를 함으로써 더 영세한 29톤 미만의 漁船所有者에 대한 배
려가 없는 것으로 보인다.
漁船保險約款上 담보위험의 改善方案에 대하여는 約款에 대한 改善方案
과 약관상의 미비점에 대한 改善方案으로 구분하였다.
約款에 대한 改善方案으로서는 첫째,漁船保險約款은 담보위험을 명확
하고 구체적으로 명시하고 漁業人들에게 유리한 방향으로 漁船保險의 담
보범위를 확대하여야 할 것이다.둘째,실무상 상당인과관계주의를 채택하
고 있는 漁船保險에서는 정확하게 용어를 선택함으로써 約款의 해석상 또
는 실무상의 혼란을 피하기 위하여 기준을 설정하여야 할 것이다.셋째,
감항성담보에 대해서는 漁船保險이 기간보험이므로 이에 부합되는 규정의
신설이 필요하며,적법성담보인 이 約款의 同條 제3항 제1호와 同條 제4
장 제1호도 제1항에 포함시켜 묵시담보에 대해서는 엄격한 規律을 일관성
있게 유지해야 할 것이다.넷째,損傷은 危險의 범주에 포함되는 것이 아
니기 때문에 이를 삭제하거나 수정하여 擔保危險을 구체적으로 명시하여
야 할 것이다.다섯째,損害는 海上損害로서 광범위한 의미를 내포하고 있
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으므로 ‘滅失 또는 損傷’으로 수정되어야 할 것이다.여섯째,임의구조비
와 손해방지비용은 그 개념과 성격을 달리하는 것이므로 이를 확실하게
구분하고 보상한도를 명확히 하여야 할 것이다.일곱째,29톤 미만의 漁船
에 대한 과실상계로서의 차감율은 소형어선에 대한 배려가 반영되지 않은
것으로서 차감율을 조정해야 할 것이다.
約款上의 미비점에 대한 改善方案에 대하여는 이 約款上에서 擔保되지
아니하는 危險에 대하여 기술하였다.첫째,船舶 외부로부터 침입한 자에
의한 폭력을 수반한 도난이라는 條項을 추가하여 海上에서 타국선박의 船
員들로부터 발생하는 우리 漁船의 물적 피해를 擔保하여야 할 것이다.둘
째,漁船에 대한 P&I保險을 시행함으로써 船舶 이외의 물체와의 衝突로
인한 損害,선박잔해의 철거비용,유류오염손해에 대한 責任 및 費用,船
員의 死亡에 의한 유해수색비 및 漁船이 해상사고로 인한 수리기간 동안
의 조업손실 등의 損害를 擔保를 하여야 할 것이다.
水協은 漁船共濟를 시행하면서 쌓아온 漁船에 대한 위험처리능력이 충
분하며 漁船保險이 再保險에 付保됨으로써 擔保力이 제고됨은 물론 危險
의 분산이 가능하게 되었다.따라서 漁船保險에 원양어선을 인수함으로써
어선사고에 대한 조사기능을 상호보완할 수 있음은 물론 事業의 安定性도
도모할 수 있어 漁業人들이 負擔하는 保險料도 경감될 수 있을 것으로 보
인다.
끝으로,우리나라와 中國 및 日本과의 漁業協定이 체결되어 韓中日 3국
이 EEZ를 선포하면서 연근해어장이 축소되었다.이로 인하여 漁船의 조
업여건이 악화됨으로써 무리하게 조업을 강행할 수 밖에 없는 실정이므로
어선사고는 빈번하게 발생하고 있는 것이다.이러한 漁業人들을 위하여
漁船保險은 民營保險이 미치지 못하는 영역을 보완하고 있다고 해도 과언
이 아니다.그러나 漁船保險에 MIA 및 ITC-Huls上에서의 保險理論이나
법리를 그대로 적용할 수는 없지만,協同組合精神에 입각한 상부상조의
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목적을 달성하고 또한 漁船保險의 제도적 발전을 위해서는 漁船保險에서
도 擔保危險을 ITC-Huls또는 P&I保險과 같이 危險의 성질에 따라 구체
적으로 규정하고 擔保危險의 범위를 확대해야 할 것이다.즉,漁業人들에
게 불리한 條項,約款의 해석상 논쟁의 소지가 있는 條項 및 保險理論上
부합되지 않는 條項에 대해서는 漁業人들의 편익과 이익을 도모할 수 있
는 방향으로 개선되어야 한다.왜냐하면 危險이 다양해지고 대형화될수록
그 危險을 擔保하는 범위도 확대되어야 하기 때문이다.또한 이 約款에
추가하여야 할 條項과 漁船에 대한 P&I보험제도 도입 및 원양어선 인수
에 관한 사항은 政府가 주도적으로 추진함은 물론 補償에 대해서도 적극
적으로 참여해야 할 것이다.
이것이 漁業에 종사하는 漁船員 등과 漁船에 대한 재해보상사업을 행하
여 漁船員 등의 재해를 신속,공정하게 補償하고 災害를 입은 漁船의 복
구를 촉진함으로써 漁船員등을 보호하고 어업경영의 안정에 이바지함을
목적으로 하는 漁船員및漁船災害補償保險法이 지향하는 바가 아닌가 한
다.
2.硏究의 限界와 向後 硏究方向
MIA와 ITC-Huls및 P&I保險의 擔保危險에 대한 海上保險理論이나 約
款과 관련된 각종 判例들은 국가간 무역을 위주로 하는 해운업이나 해외
어장에서 漁業을 하는 遠洋漁船과 관련된 것들이었다.따라서 연근해어업
을 위주로 하는 영세하고 保險理論에 익숙하지 못한 漁業人들에게는 부합
되지 않는 이론이나 판례가 대부분으로서,이를 漁船保險에 그대로 적용
하기에는 무리가 따를 수 밖에 없어 보인다.
漁船에 대한 保險料 수입은 2004년도에는 4,720척의 漁船이 가입하여
수입보험료가 18,596백만원이었고,2005년도에는 4,925척의 漁船이 가입하
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여 수입보험료가 25,440백만원이었다.그러나 保險金 지급액은 2004년도에
는 사고건수가 1,092건으로 지급된 保險金은 8,636백만원이며,2005년도에
는 사고건수가 2,802건으로 지급된 保險金은 30,525백만원으로서,2004년
도에는 지급율이 46%이었으나 2005년도에는 120%로 증가되었다.2005년
도의 경우 사고원인별로 지급된 保險金은 침몰로 인한 보험금은 10,443백
만원,기관사고로 인한 보험금은 11,140백만원,충돌로 인한 보험금은
2,360백만원,선체손상으로 인한 보험금은 2,069백만원 등이다.139)따라서
ITC-Huls및 P&I保險에서 擔保하는 危險을 漁船保險에 확대적용할 경우
에 漁業人들에게는 保險料 인상이라는 負擔을 줄 수도 있으므로 정책적으
로 어느 수준까지 政府에서 수용될 수 있는지가 불확실하며 이러한 문제
에 대해서는 향후 硏究가 필요하다고 본다.
그리고 기업형태로 운영되고 있는 遠洋漁船을 漁船保險에서 인수하는
경우에는 漁船保險의 기존 운영형태를 그대로 적용하기에는 적합하지 아
니하므로,ITC-Huls의 擔保危險을 확대하는 방안에서 별도의 硏究가 있
어야 하며,또한 우리나라 漁船과 관련된 각종 事故에 대한 판례분석 및
이와 관련된 자료들을 수집분석함으로써 漁業人들의 권익을 보호할 수 있
도록 별도의 硏究도 있어야 할 것이다.
139)수산업협동조합중앙회,정책보험 업무통계,2006
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